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Навстречу 
XXVII съезду КПСС 





Мы любим повторять у себя в жур- 
нале, что без автомобиля не обходится 
ни одна отрасль экономики, никакая 
сфера быта, ни город, ни село. И все-таки, 
глядя на эти снимки, сделанные фото- 
корреспондентами ТАСС в разных рай- 
онах страны, невольно думаешь об этом. 

Сейчас у советских людей напряжен- 
ные дни. С полной отдачей сил они 
преодолевают последний участок боль- 
шого трудового маршрута одиннадцатой 
пятилетки, стремясь успехами отметить 
ее завершающий год. Предстоящему 
ХХѴІІ съезду Коммунистической пар- 
тии Советского Союза посвящают они 
свой ударный труд. 

Ударник, ударничество. Эти слова 
родились в 30-х годах, когда страна 
невиданными темпами набирала силы, 
растила свою экономическую мощь. 
Полвека назад в наш язык вошли и 
такие слова; стахановец, стахановское 
движение. Они означали новый этап 
в социалистическом соревновании, свя- 
занный с новой техникой и новой орга- 
низацией труда. Об одном из предста- 
вителей той славной плеяды стаханов- 
цев Георгии Перетятко, столичном шо- 
фере, мы рассказываем в этом номере. 
Нынешние их преемники вооружены по- 
следними научными достижениями и 
куда более совершенными орудиями 
труда. Вспомним те же автомобили 
30-х годов — ГАЗ— АА, ЗИС— 5, самый 
мощный яг — 4. При всем уважении к 
ним разве сравнишь их с красавцами 
КамАЗами, ЗИЛами, МАЗами, ГАЗами, 
БелАЗами, другими современными моде- 
лями, которые здесь и перечислить 
трудно. И вся эта могучая техника — 
на службе пэтилетки. 

На фото 1 — загрузка автопоезда 


БелАЗ в нерюнгринском угольном раз- 
резе. Еще минута — и богатырь, рож- 
денный белорусскими автомобилестрои- 
телями, двинется в путь с очередной 
120-тонной порцией «хлеба индустрии». 

Страдная пора в эти дни на колхозных 
и совхозных полях — решается судьба 
урожая. На фото 2 — характерный 

момент: загрузка автопоезда КамАЗ на 
совхозном току. 

А вот представитель коллектива, строя- 
щего эти самые современные грузо- 
вики, — Г. И. Матросов, ударник ком- 
мунистического труда, водитель-испыта- 
тель Управления главного конструктора 
КамАЗа |фото 3|. Он пришел на завод 
в 1971 году слесарем и ударным трудом 
заслужил право в канун открытия XXV 
съезда КПСС привести свой автомобиль 
на Красную площадь, а через пять лет 
рапортовал XXVI съезду о пуске второй 
очереди объединения. 

Многие из тех, кто сегодня подобно 
Г. И. Матросову за рулем, начинали 
свой путь в организациях ДОСААФ, 
готовящих молодежь к армейской служ- 
бе, к трудовому строю. Фото 4 сделано 
в одной из досаафовских школ в 
Казахстане. На очередных занятиях колон- 
не, состоящей из автомобилей КамАЗ, 
«Урал», ЗИЛ, ГАЗ, команду дает радио- 
регулировщик. 

В близкой перспективе определенная 
часть автомобилей должна быть переве- 
дена на газовое топливо. Развертывается 
производство специальной аппаратуры, 
строятся по планам внедрения новой 
техники газонаполнительные компрессор- 
ные станции. В Челябинске уже вступили 
в строй две такие станции. На одной 
из них, № 1 (фото 51, за пультом 

управления ее начальник Ю. Чук. 














9 мая 1985 года, в день 40-летия исто- 
рической Победы советского народа в 
Великой Отечественной войне, в столице 
Германской Демократической Респуб- 
лики — Берлине финишировал интер- 
национальный автопробег «Победа-40». 
Длинный путь от Москвы через столицы 
братских стран — Болгарии, Румынии, 
Венгрии, Чехословакии и Польши про- 
делали его участники, прежде чем прий- 
ти в Берлин. Сотни тысяч людей стали 
свидетелями незабываемых встреч. 

Сложные и многоплановые задачи 
стояли перед участниками пробега: про- 
паганда миролюбивого внешнеполити- 
ческого курсе КПСС и Советского го- 
сударства, демонстрация прочности уз, 
связавших страны социалистического сод- 
ружества и их народы. В обстановке, 
когда на Западе фальсификаторы всех 
мастей лезут из кожи вон, чтобы при- 
уменьшить значение разгрома фашиз- 
ма, умалить роль Красной Армии в ос- 
вобождении Европы и создать тем 
превратное представление о минувшей . 
войне и значении нашей Победы, участ- 
ники пробега должны были еще раз 
пронести через страны социалистичес- 
кого содружества, по дорогам, которые 
40 лет назад были дорогами побед- 
ных боев, а теперь стали дорогами друж- 
бы, славное штурмовое знамя — одно 
из тех, что было водружено над рейх- 
стагом как последняя точка в жесто- 
чайшей из войн. И тем напомнить об 
освободительной миссии Советских Во- 
оруженных Сил, о героизме бойцов- 
интернационалистрв, сражавшихся пле- 
чом к плечу с советскими воинами. 

В отличие от предыдущих пробегов в 
этом впервые приняли участие делега- 
ции Корейской Народно-Демократичес- 
кой Республики, Социалистической Рес- 
публики Вьетнам, Кубы и Монголии, 
что существенно увеличило представи- 
тельство и число экипажей. По обще- 
му соглашению было решено, что от 
каждой страны в пробеге участвуют 
10 — 12 человек на своих автомобилях 
примерно того же класса, что и наши 
ВАЗ — 2105. 15 апреля участники из ев- 
ропейских стран прибыли в Москву; 
сюда же прилетели товарищи с Кубы, 
из КНДР, СРВ и Монголии — по два 
представителя, которым предстояло ехать 
на советских машинах с нашими во- 
дителями. В тот же день состоялась 
Пресс-конференция, на которой выс- 
тупили секретарь ЦК ВЛКСМ Д. А. Ох- 
ромий и от участников пробега — его 
руководитель первый заместитель пред- 
седателя ЦК ДОСААФ СССР гене- 
рал-полковник А. И. Одинцов. Затем 
состоялся вечер интернациональной друж- 
бы, посвященный 30-летию Организа- 
ции Варшавского Договора. 

Непосредственно перед стартом участ- 
ники побывали на Красной площади, 
посетили Мавзолей В. И. Ленина, воз- 
ложили цветы к могиле Неизвестно- 
го Солдата, отдав дань памяти павшим 
на полях сражений Великой Отечест- 
венной. А 17 апреля 33 экипажа — 



всего 98 человек выстроились на старте. 
Машины были отлично подготовлены, 
красочно оформлены, и в пути эта 
яркая колонна, в которой кроме «жи- 
гулей» были «шкоды», «полонезы» и 
«дачии», выглядела внушительно. 

Назвать здесь всех участников не 
могу при всем желании. Но, когда ду- 
маю о них, первыми вспоминаю Ге- 
роя Советского Союза бывшего воен- 
ного 'Летчика М. Кибкалова и депу- 
тата Верховного Совета РСФСР бри- 
гадира комсомольско-молодежной бри- 
гады электросварщиков завода «Крас- 
ное Сормово» Н. Шарина. Михаил 
Моисеевич сражался в небе многих 
стран, по которым проходил наш марш- 
рут, и пего выступления на митингах, 
слова живого участника боев слушали 
с необычайным в.ниманием. Ну а Нико- 
лай Шарин просто был нашим общим 
любимцем. На мой взгляд, это обра- 
зец настоящего рабочего человека — 
такого, о котором слагаются песни, 
которому «до всего есть дело». И, уж 
конечно, добрым словом хочу вспомнить 
всех наших водителей, просто всех вместе, 
на чьих плечах лежал груз равной 
ответственности, который они несли 
бессменно. 

Мы стартовали, как уже сказано, 

17 апреля. Весна в этом году выда- 
лась затяжная, холодная. Большую часть 
пути прошли под дождем. Но, честное 
слово, никто не сетовал на погоду. 
На границах областей, в крупных го- 
родах нас ожидали теплые встречи 
с молодежью и ветеранами войны, 
пионеры встречали участников пробе- 
га цветами, нам преподносили хлеб- 
соль, дарили песни. Люди жили в те 
дни ожиданием предстоящего вели- 
кого праздника, носили в сердцах осо- 
бый патриотический настрой, и наш 
пробег еще больше подогревал эти 
чувства. Выступления его участников, 
воспоминания о войне и призывы кре- . 
пить борьбу за мир находили отклик 
в каждом сердце. Так было на ярком 
митинге в городе-герое Туле. И так 
было на всем пути по советской зем- 
ле и по земле Болгарии, Румынии, 
Венгрии, Чехословакии, Польши и ГДР. 
Нас везде ждали — и на эти встречи 
нельзя было опоздать. А каждая из 
них непременно затягивалась, и не- 
просто было освободиться из дружес- 


За нашу Советскую Родину! 
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Ежемесячный научно-популярный 
и спортивный журнал 
Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
Издается с 1928 года 
@ «За рулем», 1985 г. 



ких объятий. Вся надежда была на 
водителей. 

Мы потом подсчитали: за время 
пробега состоялось 72 крупных ме- 
роприятия с участием 250 тысяч че- 
ловек! Если же принимать во внима- 
ние и короткие встречи на дорогах, 
а их было великое множество, то, можно 
считать, в сферу пробега было вовлечено 
до двух миллионов. 

Нам особо запомнились, скажем, дни, 
когда всей командой без различия 
должностей и званий трудились в Мол- 
давии на коммунистическом суббот- 
нике; когда посещали места, где ро- 
дилась и окрепла дружба между рус- 
скими и болгарами, — Варну, Плевен, 
Велико-Тырново; когда уч^Ьтвовали в 
грандиозном празднике на стадионе 
«Тинеретулуй» в румынской столице 
и в колоннах первомайской демонст- 
рации шли по улицам Будапешта; ког- 
да встречались с представителями че- 
хословацкой Народной Армии и скло- 
няли головы у памятников тысячам 
советских воинов, погибших при ос- 
вобождении Польши... Эти дни неза- 
бываемы. И, думаю, не только мы 
будем их помнить, но и те, с кем мы 
встречались, с кем успели подружить- 
ся или хотя бы обменяться рукопо- 
жатиями) улыбками. 

Должен выразить нашу общую при- 
знательность всем, кто готовил встре- 
чи, кто обеспечивал наше продвиже- 
ние по маршруту. Ведь за три недели 
надо было при самом жестком рег- 
ламенте пройти около 10 тысяч ки- 
лометров — дело непростое. 

Запомнилось особо, как была ор- 
ганизована заправка в Польше: для 
33 автомобилей было заранее при- 
готовлено 66 канистр с бензином. По- 
ка наш водитель в стороне успевал 
выпить чашку кофе, бак его автомо- 
биля заполнялся «под пробку», а ло- 
бовое стекло и фары были чисто вы- 
мыты. На все это уходило около ми- 
нуты, а заправка шла широким фрон- 
том, и уже через несколько минут 
мы продолжи,' и движение. 

Пробег завершился в Берлине в 
День Победы, и финиш его вылил- 
ся в пбдлинный праздник. Подводя 
итоги на митинге в столице ГДР, ге- 
нерал-полковник А, И. Одинцов от- 
метил, что это был поистине авто- 
пробег мира и дружбы. Высокую оцен- 
ку дали ему и руководители всех 
одиннадцати делегаций. Их впечатле- 
ния хорошо выразил полковник Нгуен 
Хыу Тай: «Праздник Победы у нас, 
во Вьетнаме, — сказал он, — воспри- 
нимается как самое выдающееся со- 
бытие в истории планеты после Ве- 
ликой Октябрьской социалистической 
революции. Мы восхищены мужест- 
вом и стойкостью советских людей, 
внесших решающий вклад в разгром 
фашизма, и нам понятны те чувства, 
которые выражали эти люди и их 
друзья в социалистических странах, ког- 
да встречали пробег. Мы счастливы, 
что участвовали в нем». 

* В. РЫЖЕНКОВ, 

заместитель руководителя пробега, 
заместитель начальника управления 

ЦК ДОСААФ СССР 
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1. «За рулем» № 8 



I 


к 50-летию 

стахановского движения 


один 

из ПЕРВЫХ 



г. А. Первтятко, врднтеіііі авто< 
базы Моссовета. 1936 год. 


В нюне 1936 года «За рулем» в брошю- 
ре, выпущенной как приложение к журна- 
лу, писал: «Знамя борьбы за улучшение 
использования нашего автотранспорта 
подняли шоферы-стахановцы. Они на лич- 
ном примере показали, как нужно беречь 
доверенную им социалистическую соб- 
ственность — автомобиль. В этой брошю- 
ре сами шоферы-стахановцы тт. Крнчев- 
ский, Кокошко, Смирнов, Белова и Пере- 
тятко, работавшие на различных машинах 
отечественного производства, делятся 
своим техническим опытом...» 

Тогда один из первых последователей 
Алексея Стаханова на автотранспорте 
Георгий Андреевич Перетятко работал 
водителем на ГАЗ — А, являвшемся пер- 
вым советским массовым легковым авто- 
мобилем. Он был выделен для обслу- 
живания управления делами Моссовета. 
И вот теперь, в канун юбилея стаханов- 
ского движения, мы встретились с тем, 
кто был гостем «За рулем» почти пол- 
века назад. 

— Родился в 1904 году в деревне 
под Винницей, — рассказывает Георгий 
Андреевич. В 1922 году окончил семи- 
летку в местечке Детичеве и уехал с 
товарищем строить шоссе в Крым, так 
как работы дома не было. 

Не раз, стоя у дороги, с завистью 
смотрел на мчащийся мимо «Форд» или 
«Тальбот». Машин отечественной по- 
стройки тогда еще не было. Курсы, 
готовившие шоферов, находились в част- 
ных руках, и учеба на них стоила немало 
денег. 

Но вот в 1926 году я был призван в 
Красную Армию. ГІопал в стрелковый 
полк, в город Николаев. По тем време- 
нам все, кто имел за плечами семи- 
летку, уходили в запас через год млад- 
шими командирами. Я же остался на 
сверхсрочную. Вот армия и помогла 
мне осуществить мечту. 

В 1928 году меня перевели в один из 
подмосковных гарнизонов в аѳтоброне- 
дивизион. Водители считались тогда 
редкими специалистами: занимались 

только своими машинами, на физзаряд- 
ку, на строевую и другие виды под- 
готовки привлекались редко. С одобре- 
ния старших начальников стал я это 
дело ломать. Опыт у меня был хороший, 
умел научить метко стрелять, выработать 
строевую выправку, шаг. А меня учили 
на бронемашине. Там я и сел впервые 
за руль, овладел трудностями автомо- 
бильного дела. А когда в 1 929 году 
демобилизовался, поступил шофером в 
Союзтранс в Москве. 

О трудовом пути. Прерывался водитель- 
ский стаж у Георгия Аидреевича только 
дважды. И оба раза для защиты Родины с 
винтовкой в руках. Первый — а 1930-м. 
Тогда аго, командированного для помощи я 
уборке урожая я Среднюю Азию, как коман- 
дира запаса призвали в отряд, заннмаяшмй- 
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ся ликвидацией басмачества в Вахшской 
долине. Бем, встревоженные успехами социа- 
листического строительства, организовали ба- 
смаческое движение. В разведке у кишлака 
Али-Беги младший командир Перетятко с 
двумя красноармейцами вступил в бой про- 
тив банды в 50 сабель. Об атом бое 
12 мая 1931 года писала местная газета. 
Бой чоновцы |ЧОН — части особого назна- 
чения] выиграли. 

Второй раз оставить руль автомобиля 
пришлось спустя 10 лет — а грозовом 
1941 году. Тогда водитель автобазы Мос- 
совета Г. Перетятко добровольцем пришел 
в истребительный мотострелковый полк Уп- 
равление НКВД Москвы. Воевал в нем до 
1944 года. Ходил по тылам в разведку, 
уничтожал десанты, штабы врага, взрывал 
склады. Об зтнх славных делах напоминают 
медали «За боевые заслуги», «За оборону 
Москвы», «Партизану Отечественной войны» 
I степени. 

— Так вот, после ликвидации басма- 
чества возвратился я в Москву, — вспо- 
минает Г еоргий Андреевич, — и посту- 
пил в автобазу Моссовета. 

В начале 30-х годов ездил я на 
легковом ГАЗ — А. Вот тогда-то, в 1935-м 
лучшие водители грузовых автомобилей 
подхватили вслед за автозаводцем Алек- 
сандром Бусыгиным почин шахтера Алек- 
сея Стаханова. Оми повели решительную 
борьбу с разгильдяйством и безответ- 
ственностью на транспорте, на личном 
примере показали, как нужно беречь 
автомобильную технику. Проявляя иници- 
ативу на каждом шагу, шоферы-стаханов- 
цы не только добивались перевыполне- 
ния плана перевозок, но и ломали уста- 
ревшие технические нормы, изменяли 
эксплуатационные показатели, они выяви- 
ли большие резервы повышения произ- 
водительности машин. Среди них были 
москвичи В. Крмчевский и А. Белова, 
водители грузовиков, о которых я знал. 

А вот как быть нам, водителям лег- 
кового транспорта? Оставаться наблюда- 
телем, когда вся страна говорила о 
движении ударников-стахановцев, было 
невозможно. Вместе с несколькими во- 
дителями мы обратили внимание на то, 
что наши другие товарищи по работе, 
закрепленные за разными отделами, 
делают в день не более 30 километров. 
Большую часть времени отлеживаются 
на диванах в дежурке или играют в 
настольный бильярд. Что греха таить, и 
сегодня нередко можно с этим встре- 
титься. Мы все варианты обслуживания 
в дежурке обсуждали, так как слышали о 
введенном на некоторых предприятиях 
графике работы по общему наряду, 
когда машина всегда в движении. 

Но иеходились и противники, забывав- 



Г. А. Перетятко, механик 6-го автобус- 
ного парка Москвы. 1970 год. 
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шие, что автомобиль не галоши, которые 
ждут хозяина в передней. Решил риск- 
нуть; рассказал своему начальнику, как 
хорошо бы использовать каждую машину 
без простоев, возить того, кому она сей- 
час нужна. Пять-шесть человек в день ею 
воспользуются. 

Первое время немного нервничал, 
боялся: вдруг ничего не выйдет, будут 
меня ждать, а не я пассажиров. А через 
четыре месяца даже странно стало, что 
не так раньше работал. 

Результаты у Перетятко получмлись тогда 
хорошие. План стал выполнять в среднем 
на 163,4%, полезный пробег стал больше 
почти втрое. А еще и техническая сторона 
дела: ГАЗ-— А И# 0-18*13 к 1 апреля 1936 
года прошел 35 230 километров и ремонта 
не требовал. Взял тогда Перетятко обяза- 
тельство пройти на нем 40 тысяч без 
ремонта № 2 м № 3, как тогда это называли, 
и выполнил его. 

— ~ Потянулись тогда за мной другие. 
Бузин, Чернов, уже на пятки мне стали 
наступать, — усмехается Г еоргий Андре- 
евич. — Начали за экономию горючего 
бороться. К концу года месячная эконо- 
мия возросла на греть. 

У нас, как и на многих автопредприя- 
тиях, благодаря стахановскому движению 
коэффициент использования парка машин 
повысился. Тогда мы уже от соревнова- 
ния одиночек к соревнованию коллекти- 
вов поднялись. О шоферах стали писать, 
как о шахтере Алексее Стаханове, маши- 
нисте Петре Кривоносе, кузнеце с ГАЗа 
Александре- Бусыгине. 

Стремителен бег времени. Первые 
пятилетки, -боевой и трудовой подвиг 
советского народа в Великой Отечествен- 
ной войне, восстановление народного хо- 
зяйства, освоение целины, отдаленных 
районов Сибири и Дальнего Востока. 
Все эти годы советский народ едино- 
душно откликался на призывы Коммуни- 
стической партии, выдвигая из своих 
рядов энергичных н инициативных, не 
успокаивающихся на достигнутом людей, 
которые, подобно таким, как Георгий 
Перетятко, были маяками в труде, в 
социалистическом соревновании. 

Вот и сейчас, когда партия призывает 
поднять живое творчество советского на- 
рода, его разум м труд, энергию и 
инициативу для достижения задач укреп- 
ления экономического могущества и обо- 
ронной мощи страны, можно быть уве- 
ренным: трудовой порыв рабочих, кол- 
хозников, советской интеллигенции, как и 
в годы зарождения стахановского дви- 
жения, приведет к новым трут^овым 
победам. 




Постановление ЦК КПСС мО мерах 
по преодолению пьянства и алкоголизма» 
и Указ Президиума Верховного Совета 
СССР «Об усилении борьбы с пьянст* 
вомю — еще один решительный шаг в 
деле утверждения принципов коммуни- 
стической морали, дальнейшего укреп- 
ления общественного порядка в стране. 
Этими документами намечен, наряду с 
другими, целый ряд административно- 
правовых мер, в частности, в отно- 
шении нетрезвых водителей. На вопросы 
редакции, касающиеся пьянства за рулем, 
отвечает заместитель начальника Главно- 
го управления ГАИ МВД СССР Валерьян 
Георгиевич ИШУТИН. 

Э постановлении ЦК КПСС выражена 
серьезная озабоченность по поводу того, 
что проблема пьянства, которое наносит 
нашему обществу немалый экономиче- 
ский и моральный ущерб, за послед- 
ние годы^і^обострилась. Как в этом смыс- 
ле де.ча на автомобильном транспорте? 

Увы, и здесь создалось положение, 
которое дальше терпеть просто невоз- 
можно. Сегодня треть всех погибших 
и четверть раненых при дорожных про- 
исшествиях, а это сотни, тысячи наших 
граждан, на совести пьяных водителей. 
Да и 25% несчастных случаев по вине 
пешеходов статистика тоже относит на 
счет водки. 

Конечно, борьба с такими антиобще- 
ственными явлениями ведется постоян- 
но. Но пока, надо признать, без боль- 
шого эффекта, К сожалению, количе- 
ство происшествий по этой причине 
растет. В прошлом году, например, 
еще на 1,2%, а число пострадавших 
даже на 2,6%. В целом по стране 
пьяными совершено 28,6% ДТП от всех, 
что случились по вине водителей, а во 
многих местах эти цифра еще больше. 
Скажем, по РСФСР она достигает в 
Калининградской области 44,3%, в Нов- 
городской — 44,6%, в Амурской — 
47,7%, в Читинской — 48,5%, а в Бу- 
рятской АССР — 51,1%. Две трети 
всех ДТП, совершенных водителями в 
нетрезвом состоянии, приходится на 
сельские дороги. 

К каким же категориям водителей в 
этом смысле наибольшие претензии? 

Тут не в категориях дело. Дело в 
органи,зации производственного процесса 
и уровне трудовой дисциплины на 
предприятии, если иметь в виду шофе- 
ров-профессионалов, и недостаточном 
дорожном надзоре со стороны Госавто- 
инспекіщи, если говорить о всех води- 
телях вообще. Возьмем такой пример. 
Исследования, которые были проведены 
ВНИИБД, показали, что водители из 
мелких автохозяйств в среднем в четыре 
раза чаще совершают аварии в состоя- 
нии алкогольного опьянения, чем из 
крупных автотранспортных предприя- 
тий, где регулярно проводятся пред- 
рейсовые и послерейсовые медицинские 
осмотры. Разве не убедительное до- 
казательство эффективности таких про- 
филактических служб и необходимости 
расширения их поля деятельности? 
Есть и другое свидетельство прямой 

1 • 


связи общего уровня дисциплины на 
производстве с алкогольной, так сказать, 
аварийностью. По нашим данным, в 
неблагополучных в этом смысле авто- 
хозяйствах и прогулов в среднем на 20% 
больше, и опаздывают водители с вы- 
ездом на линию в два с лишним 
раза чаще, и текучесть кадров на 17% 
выше. 

Всем уже ясно, что пьянство пробле- 
ма комплексная. Для преодоленяя его 
намечаются разные по характеру ме- 
ры — организационные, воспитатель- 
ные, медицинские, административно- 
правовые. О последних мы н хотели 
бы поговорить с вами, Валерьян Георгие- 
вич. Прокомментируйте, пожалуйста, 
те измененля в законодательстве, кото- 
рые были сделаны в соответствии с 
Ука.зом Президиума Верховного Совета 
СССР «Об усилении борьбы с пьян- 
ством». 

Изменения эти связаны с резким 
повышением ответственности за управле- 
ние транспортными средствами в состоя- 
нии опьянения. Если раньте за такой 
проступок, а также за передачу управ- 
ления лицу, находящемуся в нетрезвом 
состоянии, человек наказывался штра- 
фом в ра.эмере 30 — 100 рублей или 
лишением водительских прав на срок до 
12 месяцев, то теперь сумма штрафа 
в любом случае будет составлять 100 
рублей, а срок лишения права управ- 
лять транспортными средствами, причем 
любыми их видами, — от одного года 
до трех лет. Кстати, такая же ответ- 
ственность предусмотрена законом и для 
тех, кто станет уклоняться от медицин- 
ского освидетельствования. Если в тече- 
ние года водитель сядет пьяным за руль 
еще раз, его ждет уголовное наказа- 
ние — лишение свободы на срок до 
одного года или исправительные ра- 
боты сроком до двух лет, а если уж 
штраф, то в 300 рублей. Причем любая 
из этих мер будет сопровождаться 
лишением водительских прав на срок 
от трех до пяти лет. 

В Постановлении ЦК КПСС было от- 
мечено, что по отношению к пьяницам 
сила закона и общественного мнения 
не исполь-зуется еще в полной мере. 
Правоохранительные органы должны 
сделать из этого указания соответству- 
ющие выводы, в том числе и Госавто- 
инспекция. К слову сказать, наряду 
с административным взысканием за уп- 
равление транспортным средством в 
состоянии опьянения могут применяться 
и меры дисциплинарного порядка. 
Такой человек администрацией предпри- 
ятия по согласованию с профсоюзным 
комитетом может быть лиіпен премии, 
льготной путевки в дом отдыха и 
санаторий, передвинут в очереди на 
получение квартиры. Речь не только 
об автотранспортных предприятиях, а о 
любых организациях вообще. И автолю- 
битель, привлеченный к ответственности 
по Указу «Об усилении борьбы с пьян- 
ством», может испытать на себе все эти 
дисциплинарные меры. 

Что и говорить, закон строг. Так и 
должно быть. Но все же возможны 


обстоятельства, когда человек не заслу- 
живает столь серьезного наказания. 
Будут они учитываться Госавтонн- 
спекцией? 

Безусловно. Обстоятельства, смягчаю- 
щие вину, наш закон всегда учитывает. 
Кроме того, если по характеру право- 
нарушения, отношению к случившемуся 
самого водителя, его моральному обли- 
ку мы найдем, что здесь достаточно 
да и целесообразнее применить меры 
общественного воздействия, то человек 
может быть освобожден от администра- 
тивной ответственности. В этом случае 
все материалы мы передадим на рас- 
смотрение товарищеского суда. 

Во всех последних документах о мерах 
по преодолению пьянства и алкоголизма 
речь идет и о повышении ответствен- 
ности руководителей, других должност- 
ных лиц предприятий и учреждений 
за попустительство пьяницам, за невы- 
полнение решений партии и правитель- 
ства. Какое отражение это получило в 
ИОВОМ законодательстве? 

Начну все-таки с примера положи- 
тельного. На предприятиях Министер- 
ства автомобильного транспорта и шос- 
сейных дорог Латвийской ССР работни- 
кам, ответственным за выпуск автомо- 
билей на линию, — дежурным меха- 
никам, диспетчерам и другим предо- 
ставлено право выявлять водителей с 
признаками алкогольного опьянения и 
отстранять их от выезда на линию, со- 
общая об этом для принятия мер ру- 
ководству автохозяйства. С этой целью 
и Минздравом республики разработана 
соответствующая методика. Уверен, что 
такая профилактическая работа обяза- 
тельно даст свои плоды и заслуживает 
поддержки. 

Однако, как сказано в Постановле- 
нии ЦК КПСС, большой политической 
важностью задачи и пониманием своего 
места и роли в ее решении прониклись 
еще далеко не все. Вот почему в законо- 
дательство включены новые санкіщи в 
отношении должностных лиц, ответст- 
венных за техническое состояние и эк- 
сплуатацию транспортных средств, если 
они будут допускать за руль пьяных 
водителей. Даже когда это и не повлечет 
за собой каких-то последствий, на них 
будет налагаться штраф в размере 100 
рублей. Если же это закончится аварией 
с существенным материальным ущер- 
бом, гибелью или ранением .чюдей, 
такие лица будут привлекаться к уго- 
ловной ответственности. В этом случае 
они могут быть лишены свободы на 
срок до пяти лет или направлены на 
исправительные работы на срок до двух 
лет, ну а самое меньшее — оштра- 
фованы на 100 — 300 рублей с лишением 
права занимать такие должности до 
пяти лет. 

В заключение хочу сказать вот о чем. 
Партия требует придать антиалкоголь- 
ной борьбе массовый, всенародный ха- 
рактер. Закон есть закон. Но успех в 
борьбе с пьянством нам будет обеспе- 
чен лишь тогда, когда мы навалимся на 
него, как говорится, всем миром. Никто 
не должен стоять в стороне, в каждом 
трудовом коллективе должна быть со- 
здана обстановка нетерпимости к этому 
уродливому явлению. Трезвость должна 
стать правилом в нашей жизни, а уж 
на транспорте — непреложной нормой. 

Вел беседу Г. ЗИН11ЕР 
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Киевский мотоциклетный завод присту- 
пил к серийному выпуску новых машин 
«Днепр — 11» и «Днепр — 16». Первая 
заменила дорожную модель «Днепр» 
МТ10 — 36, вторая — мотоцикл повышен- 
ной проходимости «Днепр — 12». При их 
разработке учтены последние требования 
стандартов по активной и пассивной 
безопасности, а также пожелания мото- 
циклистов. 

Вначале — о новых узлах, і которые 
являются общими для обеих моделей. 
Это тормоз колеса коляски, стояночный 
тормоз, фонари и комбинированные 
переключатели. 

Усовершенствования относятся к кон- 
структивным факторам, повышающим 
безопасность движения. Тормозной путь 
со скорости 60 км/ч стал на 5 метров 
короче. Стояночный тормоз с механи- 
ческим приводом надежно действует 
на заднее колесо машины и колесо 
коляски, удерживая мотоцикл на уклоне. 
От общей педали усилие торможения 
передается на неравноплечий рычаг- 
уравнитель, который распределяет его 
между тормозами заднего колеса и ко- 
леса коляски в отношении 7:3. Уравни- 
тель служит также для того, чтобы тор- 
моза обоих колес включались в работу 
одновременно. Если в приводе одного из 
механизмов появится люфт или износ, 
это не скажется на эффективности их 
действия, поскольку все погрешности 
будут компенсироваться поворотом урав- 
нителя. 

Привод тормоза у колеса коляски — 
тросовый. К педали приварен упор с 
регулировочным болтом. Если трос тор- 
моза чрезмерно вытянется или оборвет- 
ся, то уравнитель нижним плечом упрет- 
ся в болт. Тогда водитель сможет 
действовать только задним тормозом. 

Стояночный тормоз установлен в сред- 
ней части рамы на ее правой трубе. 
Чтобы применить его, надо нажать но- 
гой на педаль до упора, затем рукой 
опустить рукоятку тормоза и повернуть 
ее на 90'’ наружу. При этом болт, рас- 
положенный в нижней части рукоятки, 
коснется специального упора педали и 
зафиксирует ее в заторможенном состоя- 
нии. 

Мотоцикл оборудован новыми свето- 
сигнальными приборами, комбинирован- 
ным задним фонарем и указателями 
поворота. Они отличаются от заменяемых 
лучшими светотехническими параметра- 
ми. 



СОВЕТСКАЯ 

ТПУІІІІ V А 




с целью улучшить посадку водителя 
рулю придана новая форма; на нем 
смонтированы комбинированные пере- 
ключатели, также подвергшиеся изме- 
нению. Переключатель указателей по- 
ворота находится слева. Он конструктив- 
но объединен с кнопкой сигнала и 
включателем дальнего и ближнего света. 

Переключатель режимов освещения 
(он с правой стороны) имеет три положе- 
ния: правое крайнее («Д» — день) — 
езда в дневное время; среднее (проме- 
жуточное) — езда ночью в городе; левое 
крайнее («Н» — ночь) — езда ночью за 
городом. В этом же узле аварийный 
выключатель зажигания. 

На кронштейне рычага переднего тор- 
моза установлен датчик стоп-сигнала. Те- 
перь сигнал загорается не только при 
нажатии ногой на педаль, но и при ее 
фиксации рычагом тормоза. 

Модель «Днепр — 16» имеет привод на 
колесо коляски, который обеспечивает 
более высокую проходимость на труд- 
ных участках бездорожья. 

Мотоцикл оснащен верхнеклапанным 
двигателем рабочим объемом 650 см^ 
унифицированным с мотором «Днепра — 
11». В одном агрегате с главной пере- 
дачей смонтирован несимметричный ци- 
линдрический дифференциал. Он распре- 
деляет крутящий момент между задним 
колесом мотоцикла и колесом коляски 
в соотношении 19:11. От дифференциала 
через поперечный карданный вал мо- 
мент передается на редуктор коляски, 
смонтированный на рычаге подвески ее 
колеса. Этот вал конструктивно выполнен 
так, что благодаря собственной упру- 
гости при закручивании смягчает удар- 
ные нагрузки, возникающие в приводе 
колеса коляски при движении. 

У «Днепра — 16» в отличие от 
«Днепра — 11» два раздельных седла. 

Завод продолжает работу над совер- 
шенствованием выпускаемых машин. В 
нынешнем году намечено освоить про- 
изводство нового воздушного фильтра с 
бумажным сменным элементом, что зна- 
чительно улучшит очистку воздуха. Будут 
применены новые карбюраторы типа 
К — 63, более стабильные в регулиров- 


ках. Машина, оснащенная ими, становится 
экономичнее. 

В дальнейшем намечено внести изме- 
нения в механизм газораспределения с 
целью снизить тепловую напряженность 
' двигателя, а значит, увеличить его мото- 
ресурс. Ведется подготовка производства 
нового бокового прицепа. 

Новшества коснутся не только кон- 
струкции мотоциклов, но и процессов 
изготовления их деталей и узлов. В 
совокупности проводимые мероприятия 
должны существенно поднять техниче- 
ский уровень и качество мотоциклов 
«Днепр». 

В. СВЯТНЕНКО, 
г. Киев инженер 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МО- 
ТОЦИКЛА «ДНЕПР— 11» (в скобках — 
отличающиеся данные модели «Днепр — 
16 »! 

Общие данные: сухая масса — 330 (355) 
кг; полезная нагру,зка — 260 кг; на- 

ибольшая скорость — 105 (95) км/ч; тор- 
мозной путь со скорости 60 км/ч — не 
более 30 м; контрольный расход топлива — 
8 (8,5) л/100 км; запас топлива — 19 л; 
шины — 95 — 484 или 3,75 — 19. Размеры: 
длина — 2500 (2430) мм; ширина — 1800 
(1700) мм; высота — 1100 мм; база — 
1510 мм; дорожный просвет — 125 мм; 
колея — 1140 (1200) мм. Двигатель: 

тип — четырехтактный, с воздушным 
охлаждением; число цилиндров — 2; 

рабочий объем — 649 см^; степень сжа- 
тия — 7,5 (7,0); клапанный механизм — 
ОНѴ; мощность — 36 (32) л. с./27 (24) 
кВт при 5900 (5500) об/мин; карбюрато- 
ры — К301Д. Трансмиссия: сцепление — 
сухое, двухдисковое; коробка передач — 
четырехступвнчатая, с передачей заднего 
хода; передаточные числа: I — 3,6; II — 
2,28; III — 1,7; IV — 1,3; з.х. — 3,67; 
передача к заднему колесу — карданным 
валом; передаточное отношение главной 
передачи — 4,62 (передача на колесо при- 
цепа — карданным валом; передаточное 
число редуктора у колеса прицепа — 
2,4). Ходовая часть: рама — трубчатая, 
сварная, дуплексная; передняя вилка — 
телескопическая, с гидравлическими амор- 
тизаторами; задняя подвеска — маятни- 
ковая, с гидравлическими амортизаторами; 
тормоза — барабанные. 
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ре журнала). Кроме этого образца, 
были собраны для стендовых испыта- 
ний кузов и ряд узлов. 

Узлы и агрегаты ВАЗ — 23-1101 в 
1974 — 1975 гг. послужили базой для 
двух образцов ВАЗ — 11011, так назы- 
ваемых автороллеров — автомобилей 
с упрощенными, утилитарными кузо- 
вами, панели которых делали методом 
гибки. Подготовка этих опытных об- 
разцов завершила первый этап работ 
в области переднего привода. 

К наиболее важным итогам иссле- 
дований в тот период относится под- 
бор типа шарниров равных угловых 
скоростей. Эта тема была общей для 
переднеприводных и полноприводных 
автомобилей (в 1973—1976 гг. пол- 


ным ходом шла- работа над моделью 
ВАЗ — 2121) и в 1975 году заверши- 
лась заключением лицензионного сог- 
лашения с английской фирмой «Харди- 
Спайсер». На его основе в 1976 году 
ВАЗ приступил к производству шар- 
ниров типа «Рцеппа-Бирфильд» для ВАЗ — 
2121, а позже эти права были рас- 
пространены на шарниры для ВАЗ — 2108. 

Отдельно надо остановиться на так 
называемых автомобилях-носителях 

ВАЗ — 1110. Они существовали в двух 
экземплярах и представляли собой ВАЗ — 
2101 с силовым агрегатом от передне- 
приводного ФИАТ-1 28. У носителей бы- 
ла оригинальной и различной ходовая 
часть. Основная задача, которая ста- 
вилась при их создании, состояла в от- 




Первые шаги на пути создания ав- 
томобилей с передними ведущими ко- 
лесами специалисты Волжског'о автомо- 
бильного завода предприняли с само- 
го начала его существования. Развер- 
нутые в инициативном порядке, эти 
работы преследовали цель создать со- 
вершенную модель особо малого клас- 
са, потребность в которой у нас в стра- 
не велика. Ориентация в перспекти- 
ве на переднеприводную конструкцию 
в условиях, когда полным ходом шла 
подготовка производства ВАЗ — 2101, 
требовала достаточной смелости. Тем 
не менее управление главного конструк- 
тора ВАЗа наряду с решением текущих 
задач сочло необходимым начать ра- 
боты над принципиально новой ма- 
шиной. 

К тому времени ряд западноевро- 
пейских фирм, в том числе ФИАТ, 
уже выпускали переднеприводные ав- 
томобили. Специалисты ВАЗа исполь- 
зовали любую возможность, чтобы по- 
лучить как можно более полную ин- 
формацию. Наряду с результатами не- 
которых экспериментальных работ, уже 
проводившихся в отечественной про- 
мышленности, это явилось исходным 
материалом для работы в новом нап- 
равлении. 

Первый переднеприводный прототип, 
ВАЗ — 13-1101, был изготовлен осенью 
1971 года. Его силовой агрегат рас- 
полагался поперек машины и был ском- 
понован по так называемой последо- 
вательной схеме: первичный вал ко- 
робки передач расположен соосно с 
коленчатым валом. Четырехцилиндро- 
вый двигатель водяного охлаждения 
при рабочем объеме 1000 см'^ раз- 
вивал мощность 45 л. с. Масса ВАЗ — 
13-1101 составляла 774 кг, длина — 
3140 мм, ширина — 1400 мм, база — 
2000 мм. 

Автомобиль отличали такие техни- 
ческие новшества, как подвеска пе- 
редних колес типа «Мак-Ферсон», не- 
зависимая торсионная подвеска зад- 
них колес на продольных рычагах, 
оригинальной конструкции рулевое уп- 
равление. Для привода передних колес 
служили полуоси с внешними шарни- 
рами равных угловых скоростей (сдвоен- 
ный шарнир Гука) и внутренними двух- 
шиповыми шарнирами. Эта эксперимен- 
тальная машина прошла полный цикл 
лабораторно-дорожных испытаний и по- 
служила хорошей основой для пос- 
ледующих работ в области перед- 
него привода. 

В дальнейшем был испытан и ряд 
зарубежных переднеприводных моде- 
лей, чтобы оценить достоинства и не- 
достатки их конструкций, долговечность 
и соответствие нашим эксплуатацион- 
ным условиям. Ни одна не оказалась 
стопроцентно пригодной для работы в 
условиях больших температурных пе- 
репадов при сложном дорожном про- 
филе и множестве запыленных участ- 
ков. 

Второй переднеприводный прототип, 
ВАЗ — 23-1101, более совершенный по 
сравнению с предшественником по кон- 
струкции и внешнему виду, завод изго- 
товил в 1973 году (тот и другой были 
показаны на фото в апрельском номе- 


Этн рисунки заводских дизайнеров отно- 
сятся к ноябрю 1977 года, когда еще толь- 
ко формировался облик будущего ВАЗ — 
2108. Но многие решения, в том числе 


внешнего вида и интерьера, были уже про- 
работаны на опытных машинах ВАЗ — 1110 
и ВАЗ— 4Э-1101/ 

Рисунки в. Пашко 
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работке подвесок, рулевого управле- 
ния, тормозов переднеприводного ав- 
томобиля, пригодных для наших до- 
рожных условий, при которых именно 
ходовая часть, как показали испыта- 
ния зарубежных машин, была наиболее 
уязвимым местом. 

Последний из прототипов своего рода 
подготовительного периода — ■ ВАЗ — 
4Э-1101 — появился в 1977 году. Он 
воплотил в себе весь опыт преды- 
дущих поисковых и эксперименталь- 
ных работ. В конструкции учитывались 
результаты испытаний десяти зарубеж- 
ных переднеприводных моделей. При- 
мечательно, что многие из технических 
решений, заложенных в ВАЗ — 4Э-1101, 


впоследствии получили дальнейшее раз- 
витие в серийной модели ВАЗ — 2108. 

Следует отметить, что к этому вре- 
мени многие ведущие автомобильные 
фирмы мира («Пежо», «Рено», «Фолькс- 
ваген», «Форд», японские заводы) вслед 
за ФИАТом начали переход от клас- 
сической и заднемоторной компоновок 
к схеме с передними ведущими коле- 
сами и поперечно расположенным си- 
ловым агрегатом. 

На основе накопленного уже опыта 
как концепция в целом, так и основ- 
ные конструктивные решения будуще- 
го автомобиля были разработаны в 
короткие сроки. Проектирование ВАЗ — 
2108 начато в мае 1977 года, первый 
прототип был готов в конце 1978 года, 
а в феврале 1979-го начались его ла- 
бораторные испытания. Внешность ма- 
шины (см. рисунок) довольно точно со- 
ответствовала общим тенденциям раз- 
вития формы легковых автомобилей 
малого класса, так что в ходе отработ- 
ки конструкции ее практически не 
пришлось корректировать. 

Испытания первой серии прототипов 
показали очень высокие эксплуатацион- 
ные свойства, в том числе безопас- 
ность, новой машины. С целью опере- 
жающих испытаний двигателя и хо- 
довой части в конце 1979 ■ — начале 
1980 года были изготовлены партии 
носителей типа «Ш» и типа «Д». Первые 
представляли собой кузов ВАЗ — 21011 
со смонтированными в нем силовым 
агрегатом, передней и задней под- 
веской ВАЗ — 2108. Вторые имели клас- 
сическую компоновку и оснащались 
только новым двигателем «2108». Но- 
сители типа «Д» стали предшествен- 
никами модификации ВАЗ — 21068 (ВАЗ — 
2106 с двигателем ВАЗ — 2108), нес- 
колько позже поступившей в опытную 
эксплуатацию. Затем, в 1980 году была 
собрана вторая серия прототипов. Их 
лабораторно-дорожные испытания про- 
водились на заводе и в окрестностях 
Тольятти, а также на автополигоне 
НАМИ в Дмитрове. 

В том же году Минавтопром, имея в 
виду перспективы экспорта новой мо- 
дели, подключил ряд западноевропей- 
ских фирм к доводке ВАЗ- — 2108 и 
приспособлению его к разноречивым 
требованиям внешних рынков сбыта. 

Следующая серия прототипов (ус- 
ловное обозначение — серия «100»), 
в которой уже были учтены замеча- 
ния и предложения зарубежных парт- 
неров, относится к 1981 году. Каких- 
либо внешних изменений автомобиль 
не претерпел, а вот конструкция мно- 
гих узлов и систем подверглась усо- 
вершенствованию. В частности, сделан 
акцент на безопасности, долговечнос- 
ти, удобстве пользования автомобилем. 



Машины были укомплектованы неко- 
торыми лицензионными узлами и де- 
талями. 

Образцы этой и последующих серий 
испытывались по усложненной прог- 
рамме. Как правило, две-три машины 
проходили на полигоне НАМИ интен- 
сивные ресурсные испытания — за ко- 
роткое время суммарный пробег дово- 
ДИІІИ до 80 000 тысяч километров. Они 
шли практически в течение всего све- 
тового дня на скорости, близкой к мак- 
симальной. В процессе испытаний уда- 
лось выявить и устранить отдельные 
слабости в конструкции двигателя, сис- 
темы выпуска. Параллельно с дово- 
дочными работами велась подготовка 
производства, и по технической доку- 
ментации серии «100» уже была за- 
казана часть оборудования для изго- 
товления ВАЗ — 2108. 

Начиная со следующей серии,' «200» 
(конец 1981 года) автомобили прохо- 
дили испытания в разных природно- 
климатических зонах, в частности се- 
верные — первоначально в районе 
Сыктывкара (Коми АССР), а позже в 
районе Сусумана (Магаданская область). 

Горные испытания (на Кавказе в райо- 
не Орджоникидзе) включали скорост- 
ное движение на серпантинах, букси- 
ровку прицепа, преодоление горных 
перевалов. В Туркмении, в районе 
Чарджоу, проверяли системы термо- 
регулирования двигателя и вентиляции 
салона, а также эксплуатационные ка- 
чества автомобиля в целом при по- 
вышенных температурах. Это был су- 
ровый экзамен для всех его узлов и 
систем. 

По результатам испытаний доработа- 
ли и улучшили отдельные агрегаты, в 
том числе изделия зарубежных пос- 
тавщиков, которые не во всем удов- 
летворяли нашим условиям эксплуата- 
ции. 

Последнюю серию прототипов («300») 
изготовили в конце 1982 — начале 

1983 года. Это фактически такие ма- 
шины, которые должны были через 
год сойти с конвейера. Учитывая, что 
подготовка производства велась парал- 
лельно с доводкой автомобиля и к 
1983 году вступила в завершающую 
фазу, на машины серии «300» устанав- 
ливали уже многие детали, изготов- 
ленные по окончательно отработанной 
технологии. 

Большую роль в доводке автомоби- 
ля и отработке его конструкции сыг- 
рали участки мелких серий, органи- 
зованные в каждом из производств 
завода. Начиная с 1982 года они пос- 
ледовательно наращивали выпуск уз- 
лов и деталей нового автомобиля и в 

1983 году обеспечили изготовление пя- 
тидесяти с лишним образцов для ши- 
роких эксплуатационных испытаний. 

Особо отАлетим вклад полигона НАМИ, 
где помимо ресурсных проводились 
испытания на безопасность (методом 
фронтального удара), а также на кор- 
розионную стойкость кузова и целый 
ряд других. 

Производство товарных автомобилей, 
как знают читатели, начато в конце 

1984 года, а в первой половине 1985-го 
автомобили стали поступать в магазины. 


Л. МИЛЛЕР, 
В. ПАШКО, 
инженеры УГК ВАЗа 


ПОМОЩЬ 
ОРГАНИЗАЦИЯМ 
ДОСААФ 


ЭЛЕКТРОНИКА 
ОБУЧАЕТ 
И ЭКЗАМЕНУЕТ 


В 1975 году в Ровно было создано 
общественное конструкторское бюро. 
Инициаторы этого начинания — работ- 
ники учебных организаций ДОСААФ, 
ГАИ и энтузиасты-конструкторы — со- 
обща взялись за непростое дело. Пред- 
стояло спроектировать и изготовить 
комплекс для автоматизированного, прог- 
раммного обучения водителей. Инте- 
ресно, ново. Энтузиастов поддержала 
пресса. С тех пор минуло десять лет. 
И вот я в Ровно. 

Первый, к кому обратился, был пред- 
седатель обкома ДОСААФ М, Кова- 
ленко. Ожидал рассказа, а услышал 
приглашение посмотреть в действии 
автоматизированные модульные клас- 
сы (АМК), которые имеются сейчас не 
только в областной, но и в районных 
автошколах. Мы выбрали владимирец- 
кую и пригласили туда тех, кто имеет 
отношение к обучению водителей. 

Итак, Владимирец, небольшой горо- 
док, а точнее — поселок городского 
типа неподалеку от Ровно. Вот ведь как 
силен гипноз памяти: стоило написать 
«от Ровно» ■— и тут же всплыло дале- 
кое и такое знакомое сочетание слов 
«Это было под Ровно». И вспомнились 
легендарные герои с детства любимой 
книги, дерзко сражавшиеся здесь с 
врагом. И уже с каким-то иным чувст- 
вом смотрел я на учебные классы и 
знакомился с сыновьями и внуками 

тех, кто громил фашистов сорок лет 
назад. 

Не так уж много у нас автошкол, но- 
сящих звание образцовых: труден и 
долог путь и вершине. Школа во Влади- 
мирце этой чести удостоилась, 

— Наша первостепенная задача — 
готовить отличное пополнение для ар- 
мии, — говорил заместитель начальника 
школы П. Максимчук, показывая свое 
хозяйство. — Этим мы живем, на это 
нацелены. Наш сегодняшний курсант — 
завтрашний военный водитель. Но пос- 
лезавтра он вернется к мирному труду, 
Мьі не можем забывать и об этом. 
Здесь, в нашем районе прочным узлом 
соединились три крупнейшие програм- 
мы, намеченные партией: продовольст- 
венная, энергетическая и мелиоратив- 
ная. Их выполнение требует надежных, 
грамотных водителей, мастеров своего 
дела. И на эту перспективу мы нацели- 
ваем ребят уже сейчас. Ради этого 
изыскиваем все новые возможности 
улучшить качество обучения. Потому 
и ухватились за АМК, серийно выпус- 
каемый ровенским заводом имени 60- 
летия Октября. 

Мы решили познакомиться с классом 
«в работе». И потому стали на время 



. курсантами и сели зіі столы. А урок 
повел преподаватель А, Кужель, по- 
томственный автомобилист, сын парти- 
зана, выпускник этой же автошколы. 

Рядом со мной добросовестно ра- 
ботает С, Рожков, главный конструктор 
ровенского филиала Всесоюзного научно- 
производственного объединения «Союз- 
вузприбор», один из тех, кто стоял у 
истоков создания АМК. 

— Когда вы, Станислав Михайлович, 
проектировали этот комплекс, — об- 
ращается к нему Кужель, — то програм- 
мы обучения водителей были, видимо, 
не столь разнообразны, А сейчас мы 
чувствуем, что перекодирование ком- 
плекса, переход с программы на прог- 
рамму занимает много времени. Хо- 
телось бы как-то этот процесс упрос- 
тить. И еще. У многих курсантов мы за- 
мечаем удивительное стремление до- 
копаться до сути прибора. Разобрать-то 
они его разбирают. А вот собрать... 
В общем, мне кажется, чем проще 
прибор — тем лучше. Поставить бы 
одну неразборную кнопку ■— и все. 

Кужель говорит это с улыбкой. Улы- 
баются и гости. Но Рожков уже открыл 
блокнот и начал отсчет предложениям. 

А их в тот день было высказано не- 
мало. Начальник МРЭО ГАИ Е. Гапон 
обратил внимание конструкторов на 
недостаточную надежность экзаменую- 
щих аппаратов ЭТЭ-1, особенно при 
длительной непрерывной работе. 

— Что же касается классов прог- 
раммного обучения, — сказал далее 
Евгений Алексеевич, — то мне пред- 
ставляется, что пора уже делать их и 
передвижными. Сейчас автодело все 
шире вводится и в средних школах, и в 
ПТУ, особенно на селе. Закупать ста- 
ционарные дорогие установки не каж- 
дое учебное заведение в состоянии, 
а вот современный класс, оборудован- 
ный, скажем, в прицепе или списанном 
автобусе, оказался бы по карману. 

Этот разговор, все больше перехо- 
дивший на обсуждение качества про- 
дукции, ясно показал, что изделия ро- 
венского завода имени 60-летия Ок- 
тября хорошо известны и пользуются 
спросом, что их хорошо знают. Знают 
и классы АМК, и электронные трена- 
жеры-экзаменаторы ЭТЭ. И потому за- 
хотелось услышать, что же делается 
на заводе для удовлетворения спроса. 

— Расширение и углубление прог- 
раммного обучения .водителей, — ут- 
верждает С. Рожков, — может быть 
обеспечено использованием устройств, 
знаменующих собой второе поколение 
обучающей техники. Развитием уста- 
новки АМК-1 на нашем заводе стал 
автоматизированный модульный класс 
АМК-3. Его назначение выходит далеко 
за рамки автошкол, ГАИ и автобаз. 
В частности, этот комплекс дает воз- 
можность в результате иііпользования 
«мыслящего» пульта учащегося вводить 
задания, где ответом является уже 
не традиционное «да» или «нет», а 
конкретная буквенно-числовая зависи- 
мость. Учащийся «набирает» ее на 
своем пульте и мгновенно видит пра- 
вильность или ошибочность решения. 
Мы планируем, — продолжает Станис- 
лав Михайлович, — в ближайшее вре- 
мя модернизировать АМК-3 для эф- 
фективного группового обучения кур- 
сантов действиям в критических до- 
рожных ситуациях. Только что разра- 
ботанная опытная установка «Радуга» 


и есть первый шаг а этом направлении. 
Сев за ее пульт, учащийся видит на 
встроенном экране цветное изображе- 
ние дорожной обстановки и читает со- 
ответствующие вопросы (их же он может 
услышать и в магнитофонном воспроиз- 
ведении). Остается дать ответ. Но до тех 
пор, пока он не окажется верным, на 
экране не произойдет смена слайда-за- 
дания. Если же «Радуга» работает в эк- 
заменационном режиме — то в конце 
экзамена на световом табло загора- 
ется число ошибочных ответов. 

Присутствовавший на встрече началь- 
ник ГАИ области В. Довгий обратил 
особое внимание на необходимость соз- 
дания и массового производства мало- 
габаритных, «карманных» экзаменато- 
ров-тренажеров, способствующих твер- 
дому заучиванию каких-то положений. 
И сослался при этом опять-таки на 
опыт все того же завода имени 60-летия 
Октября, делающего микроэкэаменатор 
«стоп-тест». 

К слову сказать, «стоп-тест» стал своего 
рода визитной карточкой ровенчан. Не- 
дорогой приборчик, удостоенный Зна- 
ка качества, — занятный и, безусловно, 
полезный сувенир, его часто покупа- 
ют, когда собираются в отпуск или 
командировку. 

Таковы внешние горизонты: от обучаю- 
щей игрушки — до систем ситуационного 
обучения. 

Ну, а что лежит там, за горизонтом? 

Об этом говорит генеральный ди- 
ректор «Союзвузприбора», ветеран пар- 
тизанского движения, доктор техничес- 
ких наук А. Косухин. 

— В наших лабораториях рождается 
третье поколение обучающих устройств. 
Чем оно примечательно? Прежде все- 
го, помимо электронных пультов, на- 
личием минн-ЭВМ. В ее память закла- 
дываются все обучающие и контроли- 
рующие программы. Кроме этого, рас- 
ширяется диапазон визуальных средств 
отображения информации. Например, 
автоматизированная установка, которая 
еще не получила точного названия, 
позволит реализовать на плоской фото- 
пленке до 250 (I) изображений. Следо- 
вательно, применяя ее в учебном про- 
цессе автошкол или для экзаменов в 
ГАИ, можно смоделировать самые раз- 
ные дорожные ситуации. Если каждую 
из картинок, — продолжает Анатолий 
Николаевич, — снабдить номером, то 
с помощью следящего фотосчитываю- 
щего устройстве, управляемого мини- 
ЭВМ, можно «доставлять» от пленки 
на экран эти ситуации в любой, наперед 
заданной последовательности. Разуме- 
ется, регистрация оценок тоже одна 
из забот вычислительной машины. 

Безусловно, заманчивы прогнозы А. Ко- 
сухина. Вот только первый же вопрос 
автомобилистов — реально ли это — 
коснется доступности ЭВМ и ее спо- 
собности взять на себя столь высокую 
нагрузку и ответственность. «Да, реаль- 
но», — говорят уверенно специалисты. 
И намеченное широкое производство 
средств вычислительной техники соз- 
дает прочную основу для дальнейшего 
развития обучающих и экзаменующих 
систем на основе встроенных микро- 
процессоров. 

И. ГОЛЬДИН, 
спец. корр. «За рулем», 
кандидат технических наук 

Ровно — Владимирец 
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при отработке учебных задач в классе 
лабораторно-практических занятий при- 
ходится часто пускать двигатель старте- 
ром, и от этого быстро изнашивают- 
ся аккумуляторные батареи. А труд- 
ность пуска, возникающая при этом, 
снижает эффективность занятий. 

В нашей объединенной технической 
школе разработан «Источник постоян- 
ного тока для стартерного запуска дви- 
гателей от осветительной сети 220 В». 
Класс ЛПЗ оборудован зарядным уст- 
ройством для преобразования пере- 
менного тока 220 В в постоянный нап- 
ряжением 13,7 В, то есть оптимальным 
напряжением заряда аккумуляторных 
батарей. Величина постоянного тока 
источника достигает 40 А и обеспечи- 
вает работу восьми двигателей. Он сос- 
тоит из двух стандартных трансфор- 
маторов 220/12 В (250 А), применяе- 
мых для питания переносных светиль- 
ников в промышленности, и выпрями- 
теля, основу которого составляют диоды 
типа ВК-200. Мощность диодов выбрана 
несколько большей для ограничения 
тока в момент пуска двигателей в ре- 
зультате падения напряжения на внут- 
реннем сопротивлении вторичной об- 
мотки трансформатора. 

Электропроводка — однокабельная, 
изолированная, проложена в трубе диа- 
метром 32 мм. Труба соединена с «мас- 
сой» всех двигателей. В схему вклю- 
чена всего одна батарея 6СТ-90. 

Опыт показал, что, несмотря на час- 
тые пуски, заметных изменений в сос- 
тоянии аккумуляторной батареи не воз- 
никает, при этом высвободилось семь 
использовавшихся ранее батарей. 

Это простое и, как мы убедились, 
надежное и безопасное в эксплуатации 
устройство вполне доступно для изго- 
товления в учебных организациях. Счи- 
таем также, что хорошо помогло бы 
им производство его на предприятиях 
ДОСААФ. 

И. ГУРИН, 

мастер производственного обучения 

объединенной технической 

школы ДОСААФ 

г. Гродно 

Схема источника постоянного тока для стар- 
терного запуска двигателей в классе: 1 — 8 — 
двигатели; 9 — 16 — стартеры; Ва — вольт- 
амперметр; АКБ — батарея аккумуляторов; 
Вкл-1 — выключатель; Пр*1 — предо- 
хранитель 6 А; Пр-2 — предохранитель 
ДО А; Д-1, Д-2 — диоды ВК-200; Тр-1 и 
Тр-2 — трансформаторы 220/12 В. 



7 



шрі огда такое необычное словосоче* 

■ тание резало слух. Оно относи- 

■ лось к изобретению Готлиба Дай- 

В млера, на которое он 29 августа 

1885 года получил патент ДРП № 36423, 
позднее его повозку назвали мотоцик- 
лом. За сто лет конструкция столь при- 
вычного сегодня транспортного средства 
в деталях менялась довольно значи- 
тельно, но принципиально осталась такой 
же. 

Среди патриархов наших мотоцикли- 
стов особое место принадлежит Ивану 
Александровичу Успенскому. Он был 
лишь на год моложе одноколейной 
машины Даймлера и все 98 лет своей 
жизни посвятил мотоциклу. У него 
сложились собственные суждения, кото- 
рые он формулировал в книгах и 
статьях, публичных лекциях и дружеских 
беседах, мемуарах и памятных запис- 
ках. Мы приведем некоторые выдержки 
из них, соотнеся рассматриваемые там 
вопросы с юбилеем почитавшегося им 
мотоцикла. 

Первый из часто» задаваемых вопросов 
на мотоциклетную тему отражает сомнения 
в целесообразности существования мотоцик- 
ла сегодня, когда на планете есть 400 мил- 
лионов автомобилей, более комфортабель- 
ных, чем «машины для верховой езды». 

Мотоцикл нужен будет всегда. Это — 
вдумайтесь — несложная и недорогая 
машинка для недальних путешествий и 
отдыха. Пока живо человечество, разве 
оно лишит себя удовольствия неспешно 
ехать вдоль лесов, деревень, памятни- 
ков? Машинка эта вносит вас в мир, 
в природу, как конь. Она чем-то близка 
ему — начиная от верховой посадки 
ездока и кончая некоей духовной общ- 
ностью. 

Мотоцикл не отгораживает нас от 
природы, как делает это автомобиль 
своим кузовом, а открывает нас при- 
родеі Ветер, тепло земли, запахи — они 
’всегда с нами. И благодаря этой важ- 
ной особенности мотоцикл, как и вело- 
сипед, не только машина для сокраще- 
ния времени и расстояния. 

Вспомните — велосипед не поднялся 
до транспортного средства глобальных 
масштабов. Он не занял такого же поло- 
жения, как аэроплан или локомотив. 
Но стал выполнять скромную и очень 
полезную задачу — давать людям 
отдых, удовольствие. И если вы следите 
за технической литературой, то, верно, 
заметили тенденцию к постепенному 
перерастанию мотоцикла в орудие отды- 
ха, туризма, развлечения, спорта. Он не 
конкурент автомобилю или метрополи- 
тену. Он дополнение им в той части, 
где они почти бессильны. 

О монстрах «Хонда» м «Ямаха», поражаю- 
щих воображение 100-сильными моторами и 
требующих от водителя квалификации чуть 
ли не чемпиона мира. 

Молодежь с благоговением смотрит на 
«сверхмотоциклы», которые при четыре* 
цилиндрах, двух распределительных ва- 
лах, четырех клапанах на цилиндр 
порождают на низших передачах такое 
тяговое усилие, что машина становится 
на дыбы. На хорошей дороге такой, с 
позволения сказать, мотоциклет может 
развивать скорость свыше 200 км/ч — 
есть такие модели. И повелевать ими 
не так-то просто: и по реакциям, и 
по физическим усилиям, и по довольно 
трудно приобретаемым навыкам. Оста- 
вим эти «хонды», «ямахи» и «кавасаки», 


К 100-летию мотоцикла 


«ПОВОЗКА ДЛЯ 
ВЕРХОВОЙ ЕЗДЫ 
С КЕРОСИНОВЫМ 
ДВИГАТЕЛЕМ» 


очень сложные и такие же дорогие, 
как малолитражки, — не они лицо мо- 
тоцикла. И задумаемся о ходе истории. 
Сколько раз на протяжении своей жиз- 
ни я наблюдал, как маятник конструк- 
торской мысли совершал колебания от 
архисложных моделей к изначальной 
простоте велосипеда с моторчиком мощ- 
ностью 2 — 2,5 л, с. 



Мой первый мотоцикл — НСУ 1911 года с 
мотором 8 2,5 л. с. 



Родоначальник советских мотоциклов «Союз» 
1925 года, в конструировании которого мне 
довелось участвовать. 



Пройдут десятилетия, но мотоцикл останется 
легкой, простой, дешевой и неприхотливой 
машинРй «для верховой езды». 


Скажу по секрету, эта цифра каза- 
лась мне даже какой-то магической. 
Мой первый мотоцикл НСУ, владельцем 
которого я стал летом 1911 года, 
развивал 2,5 л. с. Это как раз тот мини- 
мум, чтобы брать большую часть встре- 
чающихся подъемов и сообщать (на мой 
взгляд, достаточную) максимальную ско- 
рость в 50 км/ч. Потом, в 1926 году 
мы восхищались легким и аккуратным 
«Штоком», затем, в 1938-м «Вандере- 
ром», в 1961 году — мопедом «Рига — 1». 
Все они, заметьте, имели мощность мо- 
тора 2,2 — 2,5 л. с. Кажется на первый 
взгляд, что это застой — мощность 
за полвека не выросла. А вы сопоставь- 
те рабочий объем двигателей: НСУ — 
250 см’, «Шток» — 119, «Вандерер» — 
98, а «Рига — 1 » — 49 см’. Вот в этом-то 
и заключается технический прогресс — в 
росте удельной мощности, а не абсо- 
лютной, часто чрезмерно высокой. 

Почему в изобретателях мотоцикла числят 
Даймлера, хотя известны десятки более 
ранних конструкций, из которых многие 
даже были успешно испытаны! 

В технике мало выносить идею, надо 
найти ей практическое воплощение. Ре- 
зультат труда надо испытать, дабы 
доказать верность идеи, иначе все на- 
чинание — пустая затея. И, наконец, 
когда достигнут успех, надо его зафик- 
сировать документально, например, 
оформить патент. В отличие от многих 
других изобретателей Даймлер проде- 
лал весь этот путь, за что и признан 
создателем мотоцикла. 

К сожалению, его первая машина с 
деревянной рамой, железными шинами 
на колесах, не имевших подвески, погиб- 
ла в 1903 году во время пожара на 
заводе. Сегодня музей «Даймлер-Бенц» 
экспонирует ее копию, тоже с мотором 
рабочим объемом 264 см’ мощностью 
0,5 л. с. при 700 об/мин. Она, как и ее 
оригинал, имеет массу 90 кг и расчетную 
скорость 12 км/ч. 

Не сохранился до наших дней и пер- 
вый советский мотоцикл, который в 
1925 году был спроектирован и построен 
на московском заводе «Дуке» бригадой 
из пяти инженеров под руководством 
П. Н. Львова, куда я имел счастье 
входить. 

.Наша машина называлась «Союз». Ее 
четырехтактный одноцилиндровый мотор 
имел рабочий объем 502 см’. Масса 
«Союза» равнялась 127 кг, скорость — 
около 70 км/ч. Серийно он не вы- 
пускался, но, как и «машина для верховой 
езды» Даймлера в Герман»^, стал в на- 
шей стране первым в длинном ряду оте- 
чественных мотоциклов. 

Когда я смотрю на современные мо- 
тоциклы, отчетливо представляю себе, 
что за ними стоит не один гениальный 
изобретатель, а громадный коллектив. 
Поэтому, может быть, современные мо- 
дели не всегда имеют ярко выражен- 
ную индивидуальность, но неизменно 
рациональны в каждом винте, рычажке, 
втулке. Г. Даймлер и П. Львов еще могли 
себе позволить опыт, знания, прогнозы 
держать в одной голове. За время, 
прошедшее с 1885 года, изменилось 
многое: уровень техники, организация 
труда, подход к конструированию, про- 
изводственные возможности. Осталась 
неизменной суть мотоцикла, легкой, про- 
стой, дешевой, неприхотливой одноко- 
лейной машины «для верховой езды». 
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ДЕНЬ ДОСААФ НА Вр 

Здесь, рядом с павильоном «Физкультура 
и спорт» в одно из воскресений развер- 
нулась выставка спортивной авто- и мото- 
техники. Тренеры и инструкторы Централь- 
ного автомотоклуба ДОСААФ СССР рас- 
сказывали об экспонатах и демонстрирова- 
ли их в действии. Многие зрители с 
удовольствием наблюдали показательный 
заезд на карте КС — 85, предназначенном 
для международных соревнований, и были 
поражены возможностями этого микроавто- 
мобиля. А на прудах ВДНХ в это время 
демонстрировались в действии радиоуправ- 
ляемые модели скутеров, на асфальтирован- 
ной площадке близ центрального входа — 
радиоуправляемые автомодели-копии. 

Многие в тот день посетили павильон 
♦ Физкультура и спорт», где была развер- 
нута экспозиция «Советские спортсмены 
в борьбе за мир и честь Отчизны», 
которая посвящалась 40-летию Победы 
советского народа в Великой Отечественной 
войне. Организаторы выставки — ЦК 
ДОСААФ СССР, спорткомитет Министерства 
обороны СССР, ЦС «Динамо» представили 
материалы о подвигах советских спортсме- 
нов на фронтах. Здесь, среди боевых релик- 
вий, состоялась встреча с бойцами легендар- 
ной Отдельной мотострелковой бригады 



особого назначения — заслуженным тре- 
нером СССР Г. Фоминым и заслуженным 
мастером спорта Ю. Королем. Ветераны 
рассказали, как их подразделение, сфор- 
мированное в июне 1941 года из добро- 
вольцев-спортсменов, в том числе мото- 
циклистов, действовало в самых горячих 
точках обороны Москвы, как знания и уме- 
ния, приобретенные в спорте, помогали им 
выполнятъ сложные задания. 

Новая форма пропаганды деятельности 
оборонного Общества с интересом встрече- 
на многочисленными посетителями Выстав- 
ки достижений народного хозяйства. 

«ЛАДЫ» РЯ КНР 

Между советскими внешнеторговыми ор- 
ганизациями и китайской государственной 
компанией «Маіпинимпекс» подписано сог- 
лашение о поставках из СССР в КНР авто- 
мобилей. Одновременно на территории со- 
ветского торгового представительства дей- 
ствовала выставка, где демонстрировалось 
20 машин, изготовленных советскими заво- 
дами: ВАЗ— 2105, ВАЗ — 2107, ГАЗ— 24, 
ГАЗ— 53-12, ГАЗ— 66, «Урал— 4320» и дру- 
гие. 

В соответствии с соглашением в нынеш- 
нем году КНР приобретет в СССР свыше 
13 тысяч легковых и грузовых автомоби- 
лей. Среди них машины «Волга», «Лада», 
«Нива», ГАЗ, ЗИЛ, КамАЗ, МАЗ, КрАЗ. 


ПЛЕНУМ ЦК ПРОФСОЮЗА 

полукустарным способом; слаба связь произ- 
водства с наукой, и потому разработки 
научно-исследовательских организаций 
внедряются недопустимо медленно. 

Особое место в докладе и выступлениях 
6Ы.ТО отведено роли профсоюза в борьбе 
с пьянством. Уровень аварийности только 
по этой причине остается высоким. В таких 
объединениях, как «Псковавтотранс» и 
«Читаавтотранс», каждая третья авария 
совершена нетрезвыми водителями. 

Профсоюзным организациям указано на 
необходимость всемерно усилить антиалко- 
гольную пропаганду, строже спрашивать с 
пьяниц, активизировать роль трудовых 
коллективов и товарищеских судов. В то 
же время нужно оказывать помощь в разви- 
тии коллективного огородничества и садо- 
водства, улучшении быта водителей, поощ- 
рять туризм и физкультурно-оздоровитель- 
ное движение. 

Пленум поддержал инициативу передовых 
объединений «Главмосавтотранс» и «Сара- 
товавтотранс», днепропетровского АТП- 
03664, 19-го таксопарка г. Москвы и других, 
принявших повышенные социалистические 
обязательства в честь партийного съезда. 


ДОМАШНЯЯ СЕЛЬХОЗТЕХНИКА 

Предприятия Министерства авиационной 
промышленности СССР начали серийный 
выпуск средств малой механизации сель- 
скохозяйственных работ. Среди них — мото- 
блок МБ-1, малогабаритная экономичная 
и многоцелевая машина для приусадебных, 
садовых и огородных участков. Мощный 
двигатель — четырехтактный, одноцилин- 
дровый, бензиновый — и различные навес- 
ные орудия позволяют вести на нем полную 
обработку почвы, косить траву, копать 
картофель, бурить скважины и выполнять 
массу других работ, а на небольшой 
прицепной тележке транспортировать грузы 
до 350 кг. 

Мотоблок прост в эксплуатации, манев- 
рен, имеет передачу заднего хода, что об- 


а 


легчает работу па неоольших участках, в 
домашнем хозяйстве. Цена — 660 рублей. 
Приобрести мотоблоки и навесные орудия 
к ним можно в магазинах потребкоопе- 
рации. 

^ Ю. ГУДКОВ 



Состоялся очередной, IX Пленум ЦК 
профсоюза рабочих автомобильного тран- 
спорта и шоссейных дорог, посвященный 
достойной встрече предстоящего XXVII 
съезда КПСС. 

Вся его работа была проникнута духом 
апрельского (1985 года) Пленума ЦК 
партии, стремлением найти новые резервы 
повышения производительности труда, уси- 
ления роли профсоюзов в укреплении тру- 
довой и производственной дисциплины. 

В докладе, с которым выступил предсе- 
датель ЦК профсоюза Л. А. Яковлев, подверг- 
лись критике предприятия, объединения и 
министерства, не выполняющие договорных 
обязательств, допускающие срыв государ- 
ственных заданий, — объединение «Кали- 
нинавтотранс», управления Архангельской и 
Тульской областей, Дагестанской и Северо- 
Осетинской автономных. Туркменской и 
Узбекской союзных республик. 

Отмечая большие успехи в развитии 
рационализаторской работы. Пленум заост- 
рил внимание собравшихся на том, что 
доля ручного труда на предприятиях авто- 
транспорта все еще непомерно велика; 
ремонт автомобилей кое-где проводится 


99999 ПЛЮС ОДИН «ИКАРУС» 



Среди экспонатов национальной выставки 
«Венгрия на пути социализма. 1945 — 1985», 
которая весной проходила в Москве, был 
«Икарус-280». С 1955 года в нашу страну 
поступило 99 999 автобусов этой марки, и 
этот, юбилейный, в торжественной обстанов- 
ке был вручен водителю 5-го автобусного 
парка столицы Е. Александрову. 

Завод «Икарус» имеет 90-летнюю исто- 
рию. Она началась с изготовления конных 
экипажей, а затем автобусных кузовов. Ку- 
старное предприятие братьев Ухри в 1948 
году было национализировано и ныне вы- 
росло в одно из ведущих в Европе автобус- 
ных производств. На его заводах в Буда- 
пеште и Секешфехерваре ежегодно делают 
13 тысяч машин 48 моделей и модифика- 


ций, и в начале ноября 1984 года с кон- 
вейера сошел 200-тысячный автобус. 

Почти 95% всей продукции «Икаруса» 
идет на экспорт. Ее крупнейшим покупа- 
телем является Советский Союз — к нам 
ежегодно ввозится более 7000 автобусов. 
Первая партия из 20 «икарусов» модели 
«55» поступила в 1955 году, и вот сейчас — 
100-тысячный автобус. Из этого количества 
наибольшая доля приходится на модель 
«260» — их ввезено в СССР почти 40 тысяч 
штук. Сегодня в нашей стране эксплуатиру- 
ются около 80 тысяч «икарусов», причем 
в РСФСР они составляют около 25% 
автобусного парка. Создан специальный 
центр обслуживания этих машин, в 17 го- 
родах страны действуют его представители. 

В торжественной церемо- 
нии передачи юбилейного 
венгерского автобуса совет- 
ским автотранспортникам 
приняли участие член По- 
литбюро ВСРП заместитель 
Председателя Совета Ми- 
нистров ВНР Л. Мароти, 
министр промышленности 
ВНР Л. Капойи, посол 
ВНР в СССР Ш. Райнаи. 
С советской стороны при- 
сутствовали министр авто- 
мобильной промышленно- 
сти СССР В. Поляков, 
другие официальные лица, 
представители обществен- 
ности столицы. 


Торжественная передача 
стотысячного «(Икаруса». 

Фото В. Князева 


2. «За рулем» № 8 
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После опубликования критического 
материала «Контрольная заправка» {«За 
рулем», 1984, № 10) редакция получила 
сотни читательских откликов, которые 
однозначно подтвердили: журнал пра- 
вильно увидел и оценил проблему обеспе- 
чения автомобилей топливом. Такой же 
живой интерес вызвала статья «Зачем 
разделили АЗС!» (1985, № 2), в основу 
которой легли факты и размышления, 
накопленные во время рейда. Поток 
читательских писем хлынул и в редакцию 
«Известий», когда газета опубликовала 
реплику фельетониста, затронувшего ту 
же проблему. Их авторы сообщают о 
все новых фактах неудовлетворительной 
работы АЗС, спрашивают, когда будет 
наведен должный порядок, вносят свои 
предложения. 

Учитывая столь большой интерес к 
теме, редакции «Известий» и «За рулем» 
организовали «круглый стол» с участием 
ответственных работников Госснаба СССР, 
Министерства финансов СССР, Госком- 
нефтепродукта СССР, союзных мини- 
стерств автомобильной промышленности 
и приборостроения. Министерства ав- 
томобильного транспорта РСФСР. 

Вот краткая запись этой беседы. 

« 

В. НАДЕИН, редактор газеты «Из- 
вестия» по отделу фельетонов. Готовясь 
к этой встрече, мы заблаговременно 
подобрали вопросы, которые чаще дру- 
гих встречаются в почте. Читатели назы- 
вают «болевые точки» — им нужно 
ответить, будет ли что-то сделано для 
улучшения положения, если будет — 
когда, если нет — почему. Пожалуй- 
ста... 

В. ФИНЕЛОНОВ, заместитель началь- 
ника управления Госснаба СССР. Много 
жалуются по поводу длинных очередей 
• на АЗС. Мы видим решение вопроса 
в увеличении количества заправочных 
станций. Намечен целый комплекс мер, 
в их реализации особая роль отводится 
Советам Министров союзных республик. 
К сожалению, пока достаточная актив- 
ность проявляется только на Украине. 
Там есть четкая программа действий, 
где намечено ежегодно вводить по 
1200 малогабаритных и контейнерных 
АЗС для заправки индивидуальных ма- 
шин. Если бы такая активность проявля- 
лась в других республиках, нам не 
пришлось бы ждать 1987 года, чтобы 
полностью отказаться от талонов ры- 
ночного фонда. 

П. МЕНЬШИХ, заведующий отделом 
писем журнала «За рулем». А как на 
сегодня обстоят дела со строительством 
АЗС в целом по стране? 

A. РУДКОВСКИИ, заместитель пред- 
седателя Госкомнефтепродукта СССР. 
Для заправки личного транспорта за 
деньги уже выделено 1900 станций, до 
конца этого года введем еще 600. 
К 1987 ГОДУ' будет построено 4 тысячи 
автозаправочных — это на 1 тьісячу 
больше спланированного нам задания. 

B. ФИНЕЛОНОВ. Нужно добавить, что 
все городские автотранспортные пред- 
приятия, имеющие 250 автомобилей и 
более, и сельские, располагающие 150 
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машинами и больше, обязаны строить 
собственные заправочные пункты. Если 
бы это решение неукоснительно выполня- 
лось, грузовые автомобили могли бы 
прямо с утра начинать продуктивную 
работу, а не стоять в очереди на АЗС. 

A. РУДКОВСКИИ. Но эта работа ведется 
очень плохо. Недостаточно строят тран- 
спортные предприятия. И очень мало 
строит Центросоюз — - а на селе в первую 
очередь он должен обеспечивать за- 
правку. 

П. МЕНЬШИХ. В статье «Зачем раз- 
делили АЗС?» «За рулем» отмечал, что 
и существующие станции используются 
крайне неэффективно. В то время как на 
одних скапливаются огромные очереди, 
другие, через дорогу, пустуют. В данных 
условиях разделение АЗС, вероятно, 
пошло не на пользу делу. По этому 
поводу мы получили короткий и малоар- 
гументированный ответ из Госкомнефте- 
продукта, подписанный заместителем 
председателя С. С. Колмаковым, где 
смысл сводится к одному: мы так делали 
и будем делать. 

B. НАДЕИН. Дело ведь* не в том, что 
журнал высказался против разделения 
АЗС, и, стало быть, он прав. Действует 
ленинское неоднократно подтвержденное 
положение; государственный или любой 
другой орган, по поводу работы которого 
высказалась пресса, обязан либо дока- 
зательно опровергнуть это высказывание, 
либо сообщить о принятых мерах. Ответ 
Госкомнефтепродукта, о котором идет 
речь, не опровержение и не сообщение 
о принятых мерах. Это отписка, данная 
фактически почти четырем миллионам 
подписчиков журнала. А ведь на сегодня, 
давайте вспомним об этом, большин- 
ство людей, имеющих автомобили, — 
передовики производства, лучшие кол- 
хозники, получившие право первооче- 
редного приобретения машины. Они 
вносят самый весомый вклад в развитие 
нашей экономики, культуры и заслужи- 
вают уважительного отношения. Им 
должно быть удобно пользоваться авто- 
мобилем. На создание удобств и должны 
быть нацелены общие усилия... 

C. КРАСЬКО, начальник управления 
Минавтотранса РСФСР. И об удобстве 
тех, кто работает за рулем грузовика, 
нельзя забывать. А нашим водителям 
удобно, что с большинства АЗС ушли 
индивидуальные машины. Но это не 
ликвидировало очереди: из-за перебоев 
в поставках топлива мы теряем очень 
много времени. Особенно плохо с 
дизельным топливом. Например, зимне- 
го дизтоплива мы почти совсем не полу- 
чаем, и всю минувшую трудную зиму 
работали на более тяжелом летнем — 
а это связано и с его дополнительным 
расходом. Что касается строительства 
заправочных пунктов непосредственно 
на АТП, то мы, в системе нашего мини- 
стерства, в минувшем году построили 
69 таких объектов. Но... они пустуют! 
Туда нечего завозить. Простаивают пунк- 
ты, например, в Краснодаре, Ставрополе, 
Минеральных Водах. На 1985 — 1986 годы 
мы запланировали строительство еще 315 
АЗП, и к 1987 году, полагаем, все 


крупные предприятия, как и предусмот- 
рено, будут их иметь. Если нас обеспе- 
чат топливом, мы сократим порожний 
пробег до АЗС на 500 миллионов кило- 
метров, не только разгрузим общие 
магистральные станции, но и существенно 
сэкономим топливо. 

А. РУДКОВСКИИ. Нас волнует и 
качество отпускаемого топлива, посколь- 
ку на это много нареканий. С 1985 года 
мы ввели новые требования к отбору 
контрольных проб. Для рассмотрения 
претензий покупателей на каждой АЗС 
теперь должна быть арбитражная проба. 
Октановое число будет проверяться на 
нефтебазах — в прошлом году мы полу- 
чили 60 установок УИТ-65, и в нынешнем 
Минавтопром поставит еще 70. В боль- 
шинстве случаев это позволит выявлять 
умышленное смешение. 

П. МЕНЬШИХ. Читатели много пишут 
о недоливе при отпуске бензина. Что 
делается, чтобы исправить положение? 
Как проверить точность отпуска? 

A. РУДКОВСКИИ. Следует признать, 
что качество изготовления ТРК (топливо- 
раздаточных колонок), их метрологи- 
ческое обеспечение серьезно отстали 
от требований дня. В 1986 — 1987 годах 
планируем значительно улучшить мате- 
риальную базу нашего головного пред- 
приятия по разработке автозаправочной 
техники — - серпуховского НПО «Авто- 
заправка», которое обязано обеспечить 
нас колонками высокой надежности. 
Но и сейчас любой покупатель может 

' проверить, как его заправляют. На 
каждой. АЗС имеются для этого спе- 
циальные мерные 5 — 10-литровые бачки 
(во всяком случае — они обязаны 
быть). Потребовав отпустить в такую 
емкость специальную партию топлива, 
можно убедиться в точности работы 
ТРК. Чтобы улучшить эту систему про- 
верки, переходим на мерники с 2-лит- 
ровой дозой. Уже заказали 10 тысяч их. 
Предвидя следующий вопрос, хочу 
сказать: плохо, что АЗС в городе, а 
тем более на‘ трассе, трудно найти. 
Мы заинтересованы, чтобы к нам ехали 
кратчайшим путем и уже в нынешнем 
году постараемся решить эту задачу. 
Все ли резервы мы исчерпали? Конечно, 
нет. Тенденция инерции еще существует. 
Госнефтеинспекция, наши комитеты ведут 
борьбу с нарушителями порядка на 
АЗС. Увольняем их, наказываем, но, к 
сожалению, это зло не сразу можно 
вывести. Думаю, в ближайшие годы мы 
наведем порядок в нашей системе. 

B. НАДЕИН. Каким будет техническое 
обеспечение этих надежд? 

И. ТИХОМИРОВ, заместитель начальни- 
ка управления Министерства приборо- 
строения СССР. Один из способов 
борьбы с негативными явлениями на 
АЗС — внедрение в практику техни- 
ческих средств, которые исключали 
бы участие диспетчера в движении топли- 
ва от завода до потребителя. С этого 
года мы вводим систему нижнего налива 
заправщика, при которой невозможно 
вмешаться в процесс. Водитель только 
подсоединяет магистраль, заправщик 
автоматически заполняется в заданном 
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объеме. Результат фиксируется и отра- 


жается в документах. Такая автоматизи- 
рованная система уже действует. Соз- 
даются специальные средства измерения 
уровня топлива в резервуарах АЗС с его 
фиксированием в специальных докумен- 
тах. Умышленное смешение разных бен- 
зинов в танках АЗС будет автомати- 
чески регистрироваться. 

П. МЕНЬШИХ. Когда все это станет 
реальностью? 

И. ТИХОМИРОВ. Полное внедрение 
не может быть обеспечено скачком. 
Эффективность этих мероприятий под- 
считана, они целенаправленно выполняют- 
ся. Следующим техническим средством 
можно назвать систему отпуска горючего 
по кредитным картам. Оснащение АЗС 
относительно недорогой аппаратурой поз- 
волит полностью снять проблему талонов. 

ПРИМЕЧАНИЕ РЕДАКЦИИ. Уж лучше 
бы не упоминать о кредитной системе. 
Много лет шел этот эксперимент в 
• Новосибирске, преимущества ее стали 
для всех очевидны. Но сейчас все 
приборы там демонтированы, якобы 
по той причине, что они выполнены не 
на той элементной базе. И вот все 
начинается сначала: снова говорим о 
перспективности метода. Снова экспери- 
менты? 

П. МЕНЬШИХ. Идея кассового аппарата, 
сблокированного с ТРК и позволяющего 
отпускать топливо хоть за деньги, хоть 
по талонам, в точном соответствии с 
платой, не нашла возражений. Но и в 
ближайшей перспективе, кажется, таких 
аппаратов не видно? 

И. ТИХОМИРОВ. Кассовый аппарат, 
предназначенный для расчетов непосред- 
ственно деньгами и талонами, в этом 
году прошел межведомственные испы- 
тания, он надежно работает. Думаю, 
что за первые два-три года следующей 
пятилетки мы оснастим им все автозапра- 
вочные станции. Хочу, однако, под- 
черкнуть, что, создавая технические 
средства борьбы с хищением топлива, 
мы не должны забывать, что главное — 
исключить причины этого явления. Наи- 
более масштабная из них — приписки 
на автомобильном транспорте. 

Ю. ДАНИЛЕВСКИЙ, заместитель на- 
чальника управления Министерства фи- 
нансов СССР. Приписки на транспорте 
иногда связывают с различием в ценах 
на бензин для государственных и ин- 
дивидуальных машин. Якобы они воз- 
никают потому, что велик спрос на 
более дешевый бензин. Но это не совсем 
так. Предпосылки к возникновению при- 
писок существуют сами по себе, и 
вести борьбу с ними нужно по основным 
направлениям вообще, независимо от 
цен на бензин. Сейчас приняты новые 
формы товарно-транспортных докумен- 
тов, путевых листов. Они стали докумен- 
тами строгой отчетности. К путевому 
листу должна быть приложена товарно- 
транспортная накладная, которая является 
единым документом для отправителя 
и получателя. Кроме того, в рамках 
эксперимента на целом ряде предприя- 
тий мы отказываемся от показателя 
«тонно-километры». 
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С. КРАСЬКО. У нас эксперимент про- 
водится на 10 предприятиях. Их задача 
прежде всего обеспечить потребности 
клиентуры. Вам стулья нужны — мы 
привезем стулья, раскладушки — по- 
жалуйста. Уже, например, объединение 
«Щелковавтотранс» неохотно пошлет 
машину до Ростова-на-Дону, да и то 
только с разрешения Мособлавтотранса. 
На предприятиях, участвующих в экспе- 
рименте, расход топлива за год сократился 
на 16 миллионов литров. 

Ю. ДАНИЛЕВСКИЙ. Стали более весо- 
мыми суммы, выплачиваемые за эконо- 
мию бензина. Теперь работники автохо- 
зяйств могут получать до 95% от его 
стоимости. 

В. МИШИН, заместитель начальника 
управления Министерства финансов СССР. 

Данные, поступающие к нам из союзных 
республик, говорят о том, что уменьши- 
лось количество приписок на транспорте, 
хищений автомобильного топлива. Один 
из показателей эффективности прово- 
димых мероприятий — явный рост 
реализации бензина рыночного фонда. 
Если в 1982 году на одну условную машину 
(один легковой автомобиль приравни- 
вается к пяти мототранспортным сред- 
ствам — ред.) было куплено 250 
литров бензина, то в прошлом году эта 
цифра увеличилась до 316. 

П. МЕНЬШИХ. По данным ЦСУ СССР, 
среднегодовой пробег автомобиля в 
индивидуальном пользовании 10 тысяч 
километров. Из этого можно сделать 
вывод, что на АЗС покупают бензина 
в три раза меньше, чем потребляют. 

В. НАДЕИН. По-моему, мы недоста- 
ТОЧНО критично оцениваем сложившееся 
положение. Попросту говоря, понимаем, 
надо что-то делать, но это не означает, 
что нужно делать то, в малоэффективно- 
сти чего заранее убеждены. Основное 
направление принимаемых мер — борь- 
ба с хищениями топлива. Но тут явно 
недооценен социальный аспект, связан- 
ный с внесением при этом дополни- 
тельных неудобств в жизнь советских 
граждан, созданием атмосферы, вызы- 
вающей их нарекания. 

Б. ДЕМЧЕНКО, заведующий отделомг 
Член редколлегии журнала <«3а рулем». 

Здесь обсуждаются вопросы, затраги- 
веющие интересы миллионов водителей 
(подчеркиваю — водителей, независимо 
от того, каким автомобилем или мото- 
циклом они управляют). Поэтому выскажу 
от их имени некоторые соображения, 
имеющиеся в письмах, получаемых ре- 
дакцией «За рулем». Представим, я 
водитель грузовика. Существующее по- 
ложение ни с какой стороны меня не 
устраивает. Я по-прежнему вынужден 
простаивать за топливом в очередях. 
По-прежнему мне заливают в бак не 
столько, сколько надо, а ограниченную 
дозу в 20 — 40 литров — и приходится 
заправляться два, а то и три раза в день. 
Приписки? Да ведь чаще всего они идут 
помимоумоей воли; если клиент покажет, 
что я на ЗИЛе перевез груз 500 кг, 
ему другой раз не дадут машину — 
он и пишет 5 тонн! А что делается, когда 
на стыке кварталов я оказываюсь вдали 


от родной базы — это не поддается 
описанию. Уж каких только слов не 
произношу в адрес того, кто придумал 
талоны! 

Теперь мои соображения как владельца 
личного автомобиля. Найти нужную 
АЗС невозможно; дорожный знак не 
говорит, заправят меня там или нет. 
Талоны рыночного фонда, эти документы, 
подтверждающие, что я уже заплатил 
за товар, который еще не получил, эти 
заменители денег ничем не обеспечены. 
Более того, они имеют ограниченный 
срок действия и обратно на деньги не 
заменяются (?!). Стало быть, неудобны. 
На трассе, когда деньги всегда при 
себе, меня заправляют только по талонам, 
купить же талоны можно только в городе. 
А если это чужой город? Да вечер или 
воскресенье? На всю область для меня 
оставлено три АЗС, остальные не заправ- 
ляют, до ближайшей 50 километров. 
Поеду ли я туда? 

А если водитель мотоцикла, то ко 
всему сказанному добавляется еще и 
такое неудобство: бензомасляной смеси 
никто не отпускает, я должен ее делать 
сам, а емкости нет. И приходится бегать 
с ведром. 

ПРИМЕЧАНИЕ РЕДАКЦИИ. Каким этот 
водитель представляет себе порядок 
на автозаправочных станциях? Вероятно, 
в первую очередь они должны иметь 
одного хозяина, единую материально- 
техническую базу, отвечающую все воз- 
растающим требованиям потребителей. 
Обслуживать любые виды транспорта, 
независимо от его принадлежности. 
Возможно, было бы правильно и ведом- 
ственные АЗС строить не на территории 
предприятий, а за ее пределами, чтобы 
в определенные часы ими могли пользо- 
ваться все желающие. За «круглым сто- 
лом» мы слышали о наметившейся тен- 
денции перехода государственного тран- 
спорта на сжатый газ. Только в РСФСР 
уже в нынешнем году будут работать на 
нем 17 тысяч автомобилей. Наверное, 
уже сейчас нужно подумать о том, как 
будут использоваться построенные на 
территории их предприятий автозапра- 
вочные пункты, отпускающие не газ, 
а бензин. Порядок на АЗС невозможен, 
если у продавца и у покупателя нет 
четкого представления о своих правах 
и обязанностях. Полезно было бы иметь 
памятку о том, как пользоваться услугами 
АЗС, каков порядок удовлетворения 
претензий по качеству и количеству от- 
пускаемого топлива. Оно должно про- 
даваться через кассовый аппарат, а в 
перспективе — для государственного 
транспорта по системе кредита. Поку- 
пателю нужно обеспечить возможность 
выбора марки топлива, увеличив пред- 
ложение А-76. Обязательно продавать 
бензомасляную смесь. 

Чтобы изменения к лучшему, наметив- 
шиеся в системе обеспечения нефтепро- 
дуктами, были очевидны не только в 
заинтересованных министерствах и ведом- 
ствах, но и на каждой АЗС. 

Выражая благодарность участникам 
«круглого стола», рассчитываем, что 
заинтересованные министерства и ведом- 
ства внимательно рассмотрят материалы, 
полученные в результате обсуждения 
острых вопросов, связанных с обеспече- 
нием топливом, наряду с высказывав- 
шимися в разных органах печати предло- 
жениями и найдут эффективное решение 
проблемы. 




О собую окраску носят в нынешнем 
году соревнования спортсменов 
социалистических стран. Все на- 
чинается с посеш,ения памятных 
мест, связанных со священной борьбой 
против фашизма, с великой освободитель- 
ной миссией Советской Армии, которая 
спасла мир от порабощения. Так было и в 
Черновцах, где стартовал первый этап 
Кубка дружбы по мотокроссу. 

Бывают в жизни события, разделенные 
временем, но соединенные между тем са 
мым неожиданным образом. В Черновцах 
вам обязательно покажут постамент с тан- 
ком Т — 34. На нем гвардии лейтенант 
П. Никитин первым ворвался в осажденный 
немецкими оккупантами город. Здесь от- 
важный советский офицер погиб, в не- 
скольких сотнях метров от железнодорож- 
ного вокзала. И, возможно, не все из пяти- 


десяти тысяч зрителей, многочисленных го- 
стей, пришедших на кроссовую трассу, ко- 
торая впервые принимала международные 
соревнования, знали, что ее рождение 
связано с именем героя-танкиста. Мемориал 
на приз П. Никитина черновицкие мото- 
циклисты начали разыгрывать три года 
назад. А для состязаний требовалась 
трасса. Место подыскали на заболочен- 
ном берегу реки Прут члены СТК «Буко- 
вина» при первичной организации 

ДОСААФ одного из предприятий города. 
Сколько труда было вложено, чтобы осу- 
шить низменные участки, устроить дренаж, 
проложить трубы для стока воды, соору- 
дить бульдозером трамплины и спуски 
на крутых склонах поблизости Прута. 

И вот трасса предстала во всей своей 
красе. Так молодое поколение Черновцов, 
решившее и в спорте увековечить память о 
подвиге советских воинов, создало прекрас- 
ное сооружение для мотокросса, бесспорно, 
одно из лучших в стране. Теперь здесь 
развевались флаги девяти стран — Бол- 
гарии, Венгрии, ГДР, Кубы, Монголии, 
Польши, Румынии, Советского Союза и 
Чехословакии . 

Как известно, этот приз разыгрывается 
в двух классах машин — 125 см’ 

(мотоциклы производства только социали- 
стических стран, спортсмены не старше 
21 года) и 250 см’ (здесь никаких лими 
тов не существует). С тех пор, как совет 
ская сборная стала выступать на 125-кубо 
вых «востоках», сделанных в Серпухове, 
она не знала поражений. В прошлом году 
она завоевала все три первых места в 
личном зачете и командную победу. Те- 
перь из прежнего состава остался один 
челябинец В. Губарев (шестой в преды- 
дущем розыгрыше Кубка), остальные 
трое — дебютанты. Перед их тренерами 
стояли два вопроса: как поведет себя новый 
«Восток» с водяным охлаждением и как 
сложится борьба с польскими гонщиками, 
которые привезли австрийские КТМ? 

Официальная тренировка не вызвала 
опасений. Воспитанник ДЮСТТТТ из города 
Видное А. Глухов был самым быстрым, 
всего секунду уступил ему серебряный 
призер первенства страны 1984 года Н. 
Дучис (Лиепая), Губарев был пятым, 
досаафовец из Таллина М. Лаял — шестым. 
Вот так бы в заездах! По гонка рас- 





ТАК 

НАЧИНАЛСЯ 

МАРАФОН 

На старте участники первого заезда в 
классе 250 см'*. 

Победитель этапа в Черновцах венгерский 
гонщик Л. Дюрасик (№ 76) в высоком прыжке 
опережает представителя Монголии Б. Загд- 
самбарина (№ 96). 
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Торжественное открытие соревнований. 

Один из заездов. Фото В. Князева 


Результаты соревнований 

I этап (СССР). Класс 125 см\ Личный 
^ачет: 1. М. Станцо (ПНР), КТМ; 2. 
И. Лопух (СССР-2), 43; 3. Я. Ольшевский 
(ПНР), КТМ; 4. С. Геншер, 43; 5. У. Гри- 
гори (оба — ГДР), 43; 6. А. Глухов 

(СССР), «Восток». Командный зачет: 1. 
ПНР; 2. ГДР; 3. СССР; 4. СРР (остальные 
оманды зачета не получили). Класс 250 
Личный зачет: 1. Л. Дюрасик (ВНР), 
.< Хонда»; 2. В. Руденко (СССР), КТМ; 3. 
Т. Вольф (ГДР), «Сузуки»; 4. В. Худяков 
(СССР), КТМ; 5. С. Ольшевский (ПНР), 
«Кавасаки»; 6, Ф. Гробски (4ССР), 43; 
Командный зачет: 1. СССР; 2. ВНР; 3. НРБ; 
4. ГДР; 5. ПНР; 6. 4ССР; 7. СРР; 8. МНР. 







судила иначе. После старта в группе 
лидеров из наших оказался лишь Лаял 
(пятый), Губарев попал в завал и из-за 
поломки коробки передач вскоре покинул 
трассу. Караван возглавили польские гон- 
щики М. Станцо и Я. Ольшевский. Первый 
из них выиграл без осложнений. А вот 
Ольшевского на финише сумели оттеснить 
болгарин Д. Аргиров (второй), наши М. Ла- 
ял (третий) и А. Глухов (четвертый). 
Особо отметим Алексея. Начав одним из 
последних, он за 13 кругов обошел почти 
всех участников, причем незадолго до 
финиша у его мотоцикла отказали тор- 
моза. Завидную настойчивость и мужество 
проявил юный спортсмен. Но все же поль- 
ская команда опередила нашу на 4 очка. 

Этот дефицит нужно было ликвидиро- 
вать во втором заезде. И вот снова под 
разноголосое пение моторов запрыгали гон- 
щики, словно кузнечики, на бесконечных 
трамплинах, снова в жарком воздухе ха- 
рактерный запах раскаленных двигателей. 
На этот раз из наших лишь Губарев сра- 
жался на равных с М. Станцо. Осталь- 
ных подвели неполадки, главным образом 
в коробке передач. Так, М. Лаял вынуж- 
ден был ехать на одной третьей передаче 
и упорно держался на девятом месте, а 
значит мог принести команде зачетные 
очки. Но один из крутых подъемов преодо- 
леть с первой попытки не смог, выехал 
за пределы трассы, и его результат судьи 
аннулировали. В итоге наша команда на 
этапе оказалась третьей, пропустив вперед 
кроссменов Польши и ГДР. 

Грозные соперники были у нас и в 
классе 250 см’ — сборные Венгрии (на 
«Хонде», «Ямахе» и КТМ) и Болгарии 
(все на «Сузуки»). Советская команда, со- 
стоящая из трех армейских гонщиков — 
ленинградца В. Худякова, киевлянина 
В. Руденко и москвича В. Гаушиса, 
выступала на серийных КТМ. Здесь все 
сначала шло спокойно. В первом заезде 
наши не оставили никому ни малейших 
шансов: Худяков — первый, венгр Л. Дю- 
расик — второй, на последующих местах 
Гаушис и Руденко. Заключительный 
старт — и картина повторяется: квартет 
шел в том же порядке. И вдруг на седьмом 
круге неприятность — у Гаушиса отказал 
передний тормоз, на восьмом другая — у 
Худякова вышло из строя рулевое управ- 
ление. Ситуация критическая. И все же 
ребята выстояли. Руденко сумел взять на 
себя роль лидера и одержал победу в 
заезде, опередив активного Дюрасика, Ху- 
дяков финишировал одиннадцатым. А это 
означало, что сборная СССР здесь, в Чер- 
новцах, недосягаема. 

Так начался семиэтапный кубковый ма- 
рафон. 

Но вернемся еще раз к трассе в Чернов- 
цах. Она здесь не одна. Поблизости от 
той, на которой прошел этап Кубка, 
клубом «Буковина» сооружены еще две, 
имеющие разную поверхность: одна — 
песчаная, другая — каменистая, скорост- 
ная. Это создает отличные условия для 
тренировок и подготовки спортсменов, в том 
числе тех, кому приходится стартовать за 
рубежом на разнообразных трассах. Если 
учесть, что «Буковина» имеет крепкую 
материально-техническую базу, то мысль 
напрашивается сама собой: Черновцы, рас- 
положенные в непосредственной близости 
от наших западных границ, могли бы 
стать опорной базой советского мотоспорта, 
такой, какие давно созданы в олимпий- 
ских видах спорта. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спец. корр. «За рулем» 

г. Черновцы 
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<< Пусть победит сильнейший — с 
}тих традиционных слов для торжест- 
венного открытия соревнований начался 
третий этап Кубка дружбы социалисти- 
ческих стран по кольцевым автомобиль- 
ным гонкам. А после финиша эти силь- 
нейшие в каждом из двух классов 
машин — гоночных и легковых подня- 
лись на верхнюю ступень пьедестала 
почета. Советский гонщик Тоомас Напа 
лидировал от старта до финиша. Чехо- 
словацкий спортсмен Властимил Тома- 
шек победил в трудном поединке с 
нашим Юрием Серовым, причем лидер 
менялся четырежды. А теперь — слово 
самим победителям. 

Т. Напа. Борьба всегда начинается уже 
на тренировке. Чем лучше покажешь время, 
тем выгоднее получишь место на старте. 
У моих главных соперников — Мелькуса дз 
ГДР и братьев Веселы из Чехословакии 
результаты были хуже моих. На старте я 
стоял первым, рядом — Мелькус. 

По зеленому сигналу светофора я ушел 
третьим, но уже на первом круге вышел 
вперед. Мелькус был четвертым, потом ше* 
стым. Когда он проехал чуть бо.яьше поло- 
вины дистанции, его развернуло, и он 
разбил свою машину. К этому времени я 
оторвался от Пономарева (он шел вторым) 
на 33 секунды. Запас большой, и тренер 
Андреев дал сигнал «иди с запасом». Он 
беспокоился за командный результат. Пер- 
вое место у меня, второе у Пономарева и 
шестое у Медведченко обеспечило нашей 
сборной обш;ую победу. Такого успеха 
команда добилась впервые за все годы уча- 
стия в Кубке. 

Говорят, что самый трудный момент го- 
нок старт. Не согласен: здесь все одинаково 
трудно. Самым сложным и опасным элемен- 
том гонок считаю езду «в куче», особенно 
когда нагоняешь отставших на круг. Мне в 
Риге повезло — ехал один, но обходить от- 
ставших приходилось. 

Хотел бы я попробовать свои силы в фор- 
муле 1? Почему бы нет. Ведь многие 
участники первенства мира начинали свой 
путь с машин малых формул. Вот Лауда, 
например, сперва ездил на машинах фор- 
мулы «Фау» (1600 см^). 

Не скажу, правда, что Лауду беру за 


образец — его никогда не видел. Для меня 
образец гонщика — наш Мадис Лайв. Его 
знаю, наблюдал в гонках. Он в каждый мо- 
мент мог взять у машины максимум и 
сам отдать максимум. И из любого положе- 
ния готов был оперативно найти выход. В 
этом суть хорошего гонщика. 

В. Томашек. Ваши ребята очень сильные 
соперники. Особенно на своей, хорошо разу- 
ченной трассе, «Бикерниеки» требует высо- 
кого мастерства езды на любой скорости. У 
меня поэтому перед гонкой, как вы говори- 
те, скребли на душе кошки — я еще ни 
разу не выиграл советский этап Кубка. 
Причем уже лет десять выступаю на этих 
гонках, выиграл с 1973 года 14 этапов, а вот 
на ваших трассах — никак... 

Хорошо шел Серов, и когда он меня обо- 
шел на третьем круге, бороться с ним было 
нелегко. Мы менялись местами не раз. 
Потом, на одиннадцатом он допустил ошиб- 
ку, и я стал лидером. Серов упорно меня 
преследовал, но погорячился и на девят- 
надцатом круге, как мы говорим, «сделал 
часики» — развернулся из-за чрезмерной 
скорости на повороте. Позже я увидел, что 
он стоит на обочине. Когда закончилась 
гонка, узнал, что у него оборвался шатун. 

Вашим ребятам нужны моторы получ- 
ше. Так говорю, потому что знаю это по 
себе. Как и они, я много лет езжу на «жигу- 
лях», представляю, как много сил и энергии 
надо вложить в победный мотор. 

Трудно найти на все время: у меня еще 
хобби — развожу сиамских кошек. Но 
теперь, после победы в Риге они уже не 
скребут на дупге... Три этапа в нынешнем 
сезоне я выиграл, и хотелось бы в 1985 году 
выиграть Кубок в пятый раз. 


Результаты соревнований 

(итоги ! и 1 1 этапов — в разделе 
«Спортивный глобус») 

III этап (СССР). Класс А2-1300 см\ 
Личный зачет: 1. В. Томашек (ЧССР); 

2. А. Григорьев; 3. М. Тараканов (оба — 
СССР); 4. К. Шахтшнайдер (ГДР); 5. О. Ва- 
ничек (ЧССР); 6. В. Кривошеев (СССР)... 
19. Ю. Кацай (СССР). Командный зачет: 
1. ЧССР; 2. СССР; 3. ГДР; 4. НРБ. 
Класс Б8-1300 см^. Личный зачет: 1. Т. На- 
па; 2, А. Пономарев (оба — СССР); 

3. Я. Веселы; 4. И. Веселы; 5. Н. Черва 
(все — ЧССР); 6. А. Медведченко... 8. 
В. Ионушис (оба — СССР). Командный 
зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. ПНР; 4. ВНР; 
5. ГДР; 6. НРБ. 

Сумма очков после трех этапов. Класс 
А2-1300 см^. Личный зачет: Томашек — 
150, Тараканов — 122, Кацай — 115, 

Изензее (ГДР) — 111, Петернейчев (НРБ) 
и Студенич (ЧССР) — по 110. Командный 
зачет: ЧССР — 375, СССР — 334, 

ГДР 321, НРБ — 315, ВНР — 53. 
Класс Б8-1300 см^. Личный зачет: Напа — 
129, Черва — 124, И. Веселы — 112, Поно- 
марев — 109, Медведченко — 105, Кешьяр 
(ВНР) — 104. Командный зачет: СССР — 
368, ЧССР — 364, ГДР 285, ПНР — 
226, ВНР — 223, НРБ — 158. 
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Зрители, наблюдавшие на старте ралли 
«Бавария» в 1968 году за попытками 
долговязого паренька втиснуться в ма- 
ленький ФИАТ-850, вряд ли предпола- 
гали, что это усилия будущего дву- 
кратного чемпиона мира по ралли Валь- 
тера Рерля. Да и в самом Регенсбурге, 
где родился и живет Рерль, не рассчиты- 
вали, пожалуй, что он станет самой 
знаменитой личностью из 130 000 жите- 
лей города. Теперь же они с удоволь- 
ствием показывают, как пройти к дому 
каменщика Рерля — отца Вальтера. 
Как и многих других раллистов, Рерля 
трудно застать дома: почти 300 дней в 
году он странствует по белу свету. Но, 
если кому-то из журналистов выпадает 
счастье дозвониться Рерлю, он никогда 
не отказывает в интервью. 

Чемпион мира с удовольствием вспо- 
минает время, когда он в пятилетием 
возрасте начал бегать на лыжах и в 12 
лет занял второе место на довольно 
крупных соревнованиях. Через три года 
его карьера как лыжника закончилась 
из-за сложной травмы. Но уже тогда 
проявился характер Рерля; он не сдался 
и получил диплом тренера по лыжам. 
В 1968 году один из специалистов уго- 
ворил его попробовать свои силы в ралли. 
Успех пришел через семь лет — Рерль 
выигр'ал престижное ралли «Акрополис», 
а в 1977 году спортивный шеф команды 
«Лянча-ФИАТ» обратил внимание на 
подающего надежды гонщика и предло- 
жил ему контракт. Он остался в этой 
команде и в 1980 году стал чемпионом 
мира. С тех пор недостатка в контрактах 
у Вальтера не было. Практически все 
ведущие автомобильные фирмы предла- 
гали ему свои услуги. Удачным оказался 
для Рерля союз с «Опелем». На этой 
машине он выиграл звание чемпиона 
мира во второй раз. Но в конце концов 
он отдал предпочтение «Ауди-кваттро» 
мощностью 550 л. с. 

У Рерля есть и любимые ралли и такие, 
на которые едет только в интересах 
фирмы. Охотнее всего он стартует в 
Италии, где на живописных дорогах 
Тосканы у него трудно выиграть. Или 
в Новой Зеландии, где можно промчаться 
по ухоженным гравийным дорожкам 
горных участков. В Португалии и на 
жестких каменистых дорогах Греции он 
также чувствует себя как дома. А вот н.а 
ралли «Сафари» (Кения) или «Бандама» 
(Берег Слоновой Кости) Рерль направляет- 
ся с великой неохотой. Ралли в Африке 
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с не закрытыми для обычного движения 
«допами» и скоростями свыше 220 км/ч 
он считает самоубийством. На старте 
знаменитого ралли «1000 озер» в Фин- 
ляндии его видели лишь один раз. 
Здесь нескандинавские гонщики еще 
не побеждали. Да как можно, скажем, 
выиграть у Микколы, который знает 
наизусть каждый метр трассы, каждый 
трамплин, каждый поворот и в общей 
сложности провел на этих спецучастках 
больше года жизни. То же самое отно- 
сится к ралли РАК в Англии. Почти все 
спецучастки закрыты, до старта, и тре- 
нироваться на них нельзя. Однако в 
действительности трассы этих спецучаст- 
ков используются на многих других 
малых ралли, и такие гонщики, как 
Ари Ватанен, Генри Тойвонен и. Тони 
Понд, всегда находят время поучаство- 
вать в этапах первенства Великобритании, 
чтобы таким образом подготовиться к 
основному старту. Ну а Рерль — реалист 
И считает, что ехать только для того, 
чтобы при таких неравных условиях 
лишь попасть в десятку лучших, просто 
не имеет смысла: «Мне платят за то, 
что я могу хорошо проехать на ралли, и 
больше ни за что». 

Вальтер всегда скромен, не любит 
суматохи вокруг своей персоны. Если 
речь идет о публичном выступлении, то 
считаеі это не более чем обязанностью. 
С неохотой позирует в рекламной майке 
спонсора и с вымученной улыбкой 
выслушивает похвалы в честь своей оче- 
редной победы. При любой возмож- 
ности Рерль предоставляет это своему 
штурману Христиану Гайстдорферу, ко- 
торого каждый раз с головы до ног 
обвешивают призами. Единственная рос- 
кошь, которую позволил себе Рерль, — 
это «Мѳрседес-500 купе», частенько ску- 
чающий в гараже без хозяина. «Как вла- 
делец машины, — говорит он, — я 

езжу медленно — я должен подавать 
пример». 

Интересны отношения В. Рерля с его 
штурманом Гайстдорфером. Вальтер 
диктует ему свою стенограмму, опираясь 
на английскую систему (словесное опи- 
сание), но очень кратко, полагаясь на 
свое искусство импровизации в гонке. 


Кроме того, он упрощает и работу штур- 
мана. «После 40 часов гонки, — признает 
Рерль, — невозможно и говорить и 
слушать. Я не стал бы больше записы- 
вать характеристики поворотов, а просто 
передачи, на которых проходишь этот 
поворот, с небольшим гарниром из 
коротких слов: снаружи, внутрь, трам- 
плин». Однажды Рерлю пришлось про- 
ехать по своему методу. На этапе пер- 
венства ФРГ — ралли «Хунсрюк» большая 
часть скоростных участков проходит по 
полигонам, где тренировки запрещены, 
но в гонке участки повторяются. Во 
время первого проезда Гайстдорфер 
внимательно следил за правой рукой 
Рерля и записывал передачи. Так как 
Рерль не обратил на это внимания, то 
был очень удивлен, когда при следующем 
проезде этого участка Гайстдорфер 
начал диктовать стенограмму по пе- 
редачам. 

Гайстдорфер уже шесть лет ездит 
рядом, следуя многим штурманским 
заветам: «первая штурманская обязан- 
ность — спокойствие водителя», «гонщик 
едет — - штурман думает», «не существует 
ничего, в чем бы штурман не был вино- 
ват». В этих шутках только правда. Есть 
еще одно средство, которое не купишь 
в аптеке: доверять водительскому искус- 
ству гонщика и надежности автомобиля. 
Несомненно, доверие должно быть 
обоюдным, и Рерль это подчеркивает: 
«Если Христиан говорит, я считаю до 
десяти и поворачиваю направо, незави- 
симо от того, вижу я что-нибудь или 
нет». И действительно, трудно иначе 
победить в 13 этапах чемпионатов мира. 

Помогают Рерлю побеждать и отмен- 
ные физические данные. Правда, внешне 
он далеко не атлет и при росте 196 см 
скорее напоминает изящного баскет- 
болиста. Но врач «Ауди» Юрген Гут- 
цайт констатирует, что Рерль имеет 
такие же физические кондиции, как 
легкоатлеты мирового класса или, к 
примеру, знаменитый футболист Бек- 
кенбауэр, с которым, кстати, Рерлю 
доводилось сражаться в зале в това- 
рищеских играх и удивлять его своими 
футбольными способностями. Вальтер 
преуспевал во многих видах спорта, но 
сейчас для него существует только ралли. 
Даже гуляя по лесной дороге со своей 
женой Моникой, он ловит себя на мысли, 
как прошел бы этот поворот на автомо- 
биле. «Если я неделю-две не вижу авто- 
мобиля, схожу с ума, я просто должен 
куда-нибудь поехать». А больше всего 
Рерлю хочется поехать на ралли инког- 
нито, на простом серийном автомобиле 
со стартовым номером... 171, и чтобы 
никто не узнал его. 

Это желание можно понять. Это не 
каприз спортивной звезды, уставшей от 
внимания к собственной персоне. Да, 
Рерлю за его выступления много платят 
(отсюда и «Мерседес-500» ценой в 
несколько десятков тысяч западногерман- 
ских марок). Но деньги нужно отра- 
батывать бесконечными скитаниями по 
разным странам. И если Рерль не появится 
на каком-то этапе чемпионата мира, то 
это не его решение. Только фирма опре- 
деляет, исходя из своих финансовых 
интересов, где ему стартовать. Знаме- 
нитый и богатый гонщик, каким является 
Рерль, по существу беден в выборе 
собственных интересов. 


В. ДАНИЛЬЧЕВ, 
мастер спорта 





Иллюстрация — на 2-Э-й стр. вкладки 


Необходимость этого материала продиктована редакцион> 
ной почтой. Ежедневно и нам поступают письма с просьбой 
помочь построить карт. Но эти же письма в большинстве 
своем, к сожалению, показывают, сколь далеки их авторы от 
понимания всей многосложности дела, за которое собираются 
взяться. Карт сегодня — это далеко не самобеглая тележка, как 
многие его себе представляют, на которой можно прокатиться 
во дворе или в сквере. Карт — это настоящий гоночный 
автомобиль и, несмотря на приставку с<микро», должен отве> 
чать своему назначению, а оно одно — спорт. 

Предлагаемая конструкция КС — 84 (карт сборной команды 
страны, модель 1984 года] прошла проверку во многих 
международных состязаниях и выдержала экзамен на «отлич- 
но». Михаил Рябчиков на КС — 84 выиграл Кубок дружбы в лич- 
ном зачете, Лйнарс Берзиньш стал бронзовым призером, а 
Раймонд Гудрикис победил в чемпионате СССР. 

Представляет карт КС — 84 конструктор М. БУБЕЛЬ. 

Центральное конструкторско-технологическое бюро (ЦКТБ) и 
ленинградское объединение производственных предприятий 
ДОСААФ «Патриот» уже более десяти лет занимаются проек- 
тированием и изготовлением по заказам ЦК ДОСААФ СССР 
гоночных микроавтомобилей международного класса «Ц» для 
сборной команды СССР. Пятый год подряд объединение 
поставляет эти карты и для главной команды Болгарии. 

Как показал сезон 1984 года, КС — 84 не уступает по всем 
параметрам лучшим европейским образцам гоночных микро- 
автомобилей этого класса. Поэтому его конструкция взята 
нами за основу для карта серийного образца АКУ — 83, кото- 
рый будет изготовляться в ближайшее время объединением. 

Карт КС — 84 ' скомпонован из двух основных частей: сило- 
вого агрегата и шасси. Силовой агрегат включает двигатель с 
обслуживающими его системами и силовую передачу, В нашем 
варианте был использован двухтактный одноцилиндровый 
двигатель воздушного охлаждения рабочим объемом 125 см^ 
от серийного кроссового мотоцикла чехословацкого произ- 
водства 43-515. 

Система питания двигателя состоит из стеклопластикового 
бака емкостью 3,7 л, топливного насоса диафрагменного 
типа от автомобиля «Жигули», бензопровода и топливного 
компенсатора. Система зажигания — электронная. 

Силовая передача — многодисковое сцепление, работающее 
в масляной ванне,, шестиступенчатая коробка передач и 
задняя, цепная передача, которая включает одну ведущую и 
две ведомые звездочки, соединенные роликовой цепью с 
шагом 12,7 мм. 

Шасси карта (см. вкладку) состоит из рамы 7, поворотных 
кулаков 54, задней оси 36, колес и шин, рулевого управления, 
тормозов, элементов защиты и сиденья 27. 

Рама служит основанием для крепления всех узлов и меха- 
низмов карта. Она представляет собой сварную плоскую 
ферму из цельнотянутых стальных тонкостенных хромансиле- 


вых (ЗОХГСА) труб диаметром 28 мм с толщиной стенки 2 мм. 
Кронштейны и проушины рамы изготовлены из листовой стали 
(Ст. 3) толщиной 3 мм. Скобы поворотных кулаков — из 
стальной полосы (Ст. 20) 35X5 мм. Все элементы рамы 
соединены электросваркой в среде углекислого газа свароч- 
ной проволокой Г2С диаметром 0,8 мм. Важно отметить, что 
только рама из хромансилевых труб обладает необходимыми 
прочностными и жесткостными характеристиками, определяю- 
щими устойчивость и управляемость карта. 

Стальные сварные поворотные кулаки установлены на раме 
в шариковых подшипниках № 60029 (с защитными шайбами) 
53. На цапфах кулаков помещены сделанные из алюминиевого 
сплава (Д16) ступицы 56 передних колес с шариковыми 
подшипниками № 60201 и 60204 (имеющими защитные шайбы) 
55 и 57. Для хорошей стабилизации управляемых колес их 
шкворни 52 наклонены в поперечной и продольной плоскостях 
на 14°. 

Задняя ось 36 карта, как и поворотные кулаки, воспринимает 
действующие между опорной поверхностью и рамой усилия. 
Стальная (40Х), не обработанная термически ось диаметром 
30 мм установлена на трех шариковых, также с защитными 
шайбами подшипниках № 80205 (крайние) и № 80206 (средний) 
в корпусах 30 из алюминиевого (Д16) сплава. Алюминиевые 
(Д1б) ступицы 29 задней оси имеют клеммную затяжку. 

Неразборные диски 58 колес также изготовлены из алюми- 
ниевого сплава (Д16). Ширина передних дисков 130 мм, задних 
178 — 210 мм. На диски монтируют бескамерные с высоким 
коэффициентом сцепления шины для сухого или мокрого (в 
зависимости от погоды) покрытия производства японской фир- 
мы «Бриджстоун». Передние шины имеют размеры 4,5/10.0 — 
5 и 3,6/10.0 — 5 соответственно, задние — 7,1/11,0 — 5 и 
6,0/И. о — 5 (первая цифра — ширина профиля, вторая, через 
дробь — диаметр шины, третья — посадочный диаметр, 
размерность — дюймы). 

Рулевое управление карта представляет собой систему 
тяг и рычагов. Рулевое колесо 21 диаметром 300 мм изго- 
товлено из алюминиевой (АМг5) трубы диаметром 25 мм с 
толщиной стенки 2 мм и алюминиевого листа толщиной 
5 мм, оклеено губчатой резиной и обшито искусственной 
кожей. Рулевой вал 15 — из хромансилевой трубы 

(ЗОХГСА) диаметром 20 мм с толщиной стенки 1,5 мм. Рулевые 
тяги 14 — из алюминиевых стержней диаметром 14 мм с левой 
и правой резьбой на концах, в них ввернуты стальные 
наконечники 12 с шарнирными подшипниками ШС8. 

На карте установлены чугунные дисковые тормоза 41, 56. 
Диаметр переднего диска 148 мм, заднего — 198 мм. Тормоз- 
ная система состоит из раздельного гидравлического привода 
передних и задних колес и тормозных механизмов 40, 
45. В качестве главных тормозных цилиндров 10 использованы 
с доработкой главные цилиндры привода сцепления автомо- 
биля «Жигули». Тормозные механизмы карта состоят из плаваю- 
щих алюминиевых суппортов и доработанных тормозных 
колодок автомобиля «Жигули». Диаметр рабочего цилиндра 
переднего суппорта 25 мм, заднего — 32 мм. Главные тормоз- 
ные цилиндры и суппорты соединены между собой полиамид- 
ными трубками 11, 59 диаметром 5,5 мм с толщиной 

стенки 1,5 мм. 

Элементы защиты карта обеспечивают при столкновениях 
и наездах внутреннюю и внешнюю безопасность. Передний 
2, задний 35 и боковые 22, 44 отбойники закреплены на 
раме и представляют собой сварные конструкции. Они изготов- 
лены из цельнотянутых стальных тонкостенных хромансилевых 
(ЗОХГСА) труб. Передний — из трубы диаметром 14 мм с тол- 
щиной стенки 1,5 мм, задний — из трубы диаметром 28 мм с 
толщиной стенки 2 мм, боковые из трубы диаметром 18 мм с 
толщиной стенки 1,5 мм. Полик 8 карта — из стеклопластика. 

Сиденье 27 удерживает водителя от смещений в стороны 
на поворотах и вперед при торможении. Оно из стекло- 
пластика и имеет анатомическую форму. Сиденье крепится к 
раме в четырех точках 26, 37 и может быть установлено 
относительно органов управления с учетом индивидуальных 
особенностей водителя. 

Техническая характеристика карта КС — 84 

Общие данные: сухая масса — 78 кг (в снаряженном состоянии 
и с гонщиком — 150 кг); максимальная скорость — 140 км/ч; 
время разгона с места до скорости 100 км/ч — около 5 с. Размеры: 
длина — 1593 мм; ширина — 1208 мм; высота — 550 мм; база — 
1040 мм; колея: спереди — 860 мм, сзади — 1000 мм; дорожный 
просвет — 38 мм. Двигатель: число цилиндров — 1; рабочий 
объем — 125 см®; охлаждение — воздушное; мощность — 29 л. с./ 
21 кВт при 10400 об/мин; максимальный крутящий момент — 
1,86 кгс • м/18, 20 Н • м при 9000 об/мин. 
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в будущем году автомобилю минет 
сто лет. За это время из дорогостоящего 
технического новшества он превратился 
в самое распространенное средство 
передвижения на земле. И почти всегда, 
на протяжении века, оставались нараз- 
рывно связанными автомобиль и до- 
рога — эта неотъемлемая составная 
часть автомобилизации. 

Но ведь с чего-то начинается сама 
дорога. И вот тут автомобиль выступает 
в роли первопроходца, когда его колесо 
встречает на своем пути глубокую грязь, 
песок, снег. С самого начала взаимодей- 
ствие колеса с грунтом ставило перед 
учеными и инженерами бесчисленные 
вопросы. Ответ на них давали все новые 
конструкции, которые в техническом 
мире нарекли «автомобилями повышен- 
ной проходимости» или «внедорожными 
машинами». Называть их вездеходами 
было бы рискованно, хотя и соблазни- 
тельно. 

Чтобы пройти «везде» (и то весьма 
относительно), машина должна бережно 
опираться на грунт. Иными словами, 
создавать своим колесным движителем 
среднее удельное давление на него 
0,5 — 0,6 кгс/см". И вдобавок всегда 
сохранять возможность отталкиваться 
от этого неверного грунта, создавая тя- 
говое усилие. 

Лучшие умы автомобилестроения во 
всем мире решали эту задачу, решали на 
разных этапах технического прогресса. 
Еще летом 1909 года петербургский 
завод «Лесснер» построил легковой 
автомобиль со всеми четырьмя ведущими 
и управляемыми колесами, межосевым 
дифференциалом и дорожным просве- 
том 320 мм. В. А. Грачев стал первым 
советским конструктором, чья полнопри- 
водная модель получила путевку на 
конвейер. Он же был пионером при- 
менения на советских автомобилях центра- 
лизованной системы регулирования дав- 
ления в шинах. В разное время появились 
самоблокирующие межколесные и бло- 
кируемые межосевые дифференциалы, 
постоянный привод на все колеса, борто- 
вая схема трансмиссии, широкопрофиль- 
ные и арочные шины. 

Сделано очень много, но предстоит 
еще больше. Почему? Потому, что 
сегодня, несмотря на .быстрый рост 
дорожной сети, спрос на автомобили 
повышенной проходимости растет еще 
более высокими темпами. Всем известно 
значение Продовольственной, Энергети- 
ческой и ряда других программ для 
перевода нашей экономики на рельсы 
интенсивного роста, всемерного повы- 
шения ее эффективности. Вывезти урожай 
сахарной свеклы, когда на раскисшем от 
осенней непогоды черноземе лопаются 
картеры коробок передач. Доставить в 
весеннюю распутицу корма для животно- 
водческих ферм, когда обычный грузо- 
вик садится рамой на грунт. Выполнить 
огромного объема земляные работы при 
строительстве электростанции и т. д. 
и т. п. — все это ложится на плечи 
автомобиля. 


Надо строить дороги на селе? Да, 
это делается, и в широких масштабах, 
но если реально смотреть на вещи, 
то мы вряд ли сможем рассчитывать в 
ближайшие годы на полное обеспече- 
ние сельских районов сетью современных 
дорог. Вот почему так нужны полнопри- 
водные КАЗ— 4540, «Урал— 5557», 
КамАЗ — 43105 и другие машины повы- 
шенной проходимости. 

Наша страна богата разведанными за- 
пасами полезных ископаемых. Их новые 
месторождения обнаружены в Сибири, в 
отдаленных районах. Нефть, газ, уголь, ру- 
да, ценные минералы, лес — в их добыче и 
транспортировке автомобили тоже играют 
главенствующую роль. И в этих условиях, 
как указывал известный исследователь 
Севера Н. Н. Урванцев, машины повы- 
шенной проходимости незаменимы. Се- 
годня среди них — грузовики, седельные 
тягачи, вахтовые автобусы на шасси 
ГАЗ— 66, ЗИЛ— 131, «Урал— 375», 
КрАЗ— 255, МАЗ— 537 и МАЗ— 7310. С 
признательностью отзываются о них авто- 
мобилисты. Вот что, например, пишет в 
редакцию Н. Валевич из эвенкийской 
нефтегазоразведочной экспедиции: «...про 
«Урал — 375» северные водители гово- 
рят, что этот автомобиль повышенной 
проходимости заслуженно носит госу- 
дарственный Знак качества». 

Создаются и новые конструкции: со- 
члененной схемы, на пневмокатках, с 
хитроумными системами трансмиссии... 
Мы видели на юбилейной выставке 
«Автопром-84» образцы автомобилей по- 
вышенной проходимости, которые будут 
освоены в производстве в ближайшие 
годы или уже осваиваются. Это лесовозьі 
КрАЗ — 6437 и МАЗ — 5434, самосвал 
МоАЗ — 6507, седельный тягач «Урал — 
4420», трехосный грузовик КрАЗ — 260, 
вахтовый автобус НЗАС — 4947. 

Для работы в сложных условиях 
бездорожья наша автомобильная про- 
мышленность выпускает не только колес- 
ные машины разного назначения, но и 
гусеничные. Одна из них — хорошо 
зарекомендовавший себя транспортер 
Г АЗ — 71 грузоподъемностью в 1 т. 

Другой снегоболотоход, экспонировав- 
шийся на выставке, — «Урал — 5920». 

Помимо высоких проходимости, гру- 
зоподъемности, технического уровня вне- 
дорожные машины должны отвечать 
одному важнейшему требованию сегод- 
няшнего дня — не наносить ущерба 
окружающей среде, и прежде всего 


обходиться минимальной деформацией 
грунта, не разрушать дерновый покров 
почвы, особенно в местах многолетних 
мерзлых грунтов. Требование сложное. 

В этой связи вспоминается разговор две- 
надцатилетней давности с А. М. Тарасо- 
вым, бывшим тогда министром автомо- 
бильной промышленности СССР, который 
очень осторожно ответил на вопрос ре- 
дакции о доле машин повышенной про- 
ходимости в общем производстве авто- 
мобилей: «Внедорожная техника и сох- 
ранение почв — понятия трудно сов- 
местимые. Но «трудно совместимые» 
не значит несовместимые». 

Научные исследования о взаимодей- 
ствии колеса с разными видами грунта . 
в экологическом плане призваны в 
ближайшей пятилетке наметить пути 
решения проблемы. Поскольку, пов- 
торим, очень актуальны и важны для 
нашего народного хозяйства задачи 
освоения новых районов, развертывания 
строительства, механизации сельского 
хозяйства, выполнение которых непосред- 
ственно связано с выпуском разнообраз- 
ных автомобилей повышенной прохо- 
димости. Типаж их сегодня довольно 
широк — свыше полусотни моделей и 
модификаций, выпускаемых почти двад- 
цатью предприятиями. Однако масштабы 
производства не всегда соответствуют 
потребностям. Еще мало мы даем кол- 
хозам и совхозам технологических гру- 
зовых автомобилей повышенной про- 
ходимости типа КАЗ — 4540 и «Урал — 
5557». Недостаточен выпуск легких джи- 
пов ЛуАЗ — 969М, которые могли бы 
стать для тружеников села основной 
машиной индивидуального пользования. 
Видимо, эта машина стала бы еще 
популярнее, получи она закрытый цель- 
нометаллический кузов. Нефтяники и 
строители ждут начала серийного произ- 
водства снегоболотоходов «Урал — 5920». 
На очереди освоение выпуска новых 
лесовозов КрАЗ и других машин. 

Наше автомобилестроение заканчивает 
одиннадцатую пятилетку. Заканчивает 
с высокими показателями. В двенадца- 
тую оно вступает с уже прошедшими 
испытания образцами новой техники, 
в том числе машин повышенной прохо- 
димости. Все мы, автомобилисты, ждем 
новых шагов вперед и в таком важном 
для народного хозяйства направлении, 
как производство машин-первопроход- 
цев. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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1. МАЗ — 7310. Выпускается с 1976 года. 
Колесная формула — 8X8. Снаряженная 
масса — 23 700 кг. Грузоподъемность — 
21 000 кг. Масса буксируемого прицепа — 
25 000 кг. Мощность двигателя — 525 
л. С./386 кВт. Число передач — 6. На- 
ибольшая скорость — 60 км/ч. Дорожный 
просвет — 400 мм. Глубина преодоле- 
ваемого брода — 1000 мм. Особенно- 
сти; независимая торсионная подвеска 
всех колес, система регулирования давле- 
ния в шинах. 

2. ЛуАЗ — 969М. Выпускается с 1979 года. 

Колесная формула — 4X4. Снаряженная 
масса — 960 кг. Мест — 4. Масса 

буксируемого прицепа — 400 кг. Мощ- 
ность двигателя — 40 л. с/29 кВт. Число 
передач — 5. Наибольшая скорость — 
85 км/ч. Дорожный просвет -- 280 мм. 
Особенности: отключаемый привод на зад- 
ние колеса, блокируемый дифференциал 
задних колес, независимая подвеска всех 
колес. 

3. «Урал — 5920». Опытный образец. Сна- 
ряженная масса — 13 910 кг. Грузо- 

подьемность — 8000 кг. Мощность двига- 
теля — 210 л. с. /154 кВт. Число пере- 
дач — 10. Наибольшая скорость — 30 

км/ч. Удельное давление на грунт — 
0,224 кгс/см . 

4. ЗИЛ — 131. Выпускается с 1967 года. 

Колесная формула — 6X6- Снаряженная 
масса — 6460 кг. Грузоподъемность — 
3500 кг. Масса буксируемого прицепа — 
4000 кг. Мощность двигателя — 150 л. с./ 
110 кВт. Число передач — 10. Наибольшая 
скорость — 80 км/ч. Дорожный про- 
свет — 330 мм. Глубина преодолеваемо- 
го брода — 1400 мм. Особенности; 

отключаемый передний ведущий мост, си- 
стема регулирования давления в шинах, 
лебедка. 

5. «Урал— 375Д». Выпускается с 1964 года. 
Колесная формула — 6X6. Снаряженная 
масса — 8300 кг. Грузоподъемность — 
4500 кг. Масса буксируемого прицепа — 
5000 кг. Мощность двигателя — 180 л. с./ 
132 кВт. Число передач — 10. Наибольшая 
скорость — 75 км/ч. Дорожный про- 
свет — 400 мм. Глубина преодолевае- 
мого брода — 1500 мм. Особенности: 
постоянный (неотключаемый] привод на 
все колеса, блокируемый межосевой диф- 
ференциал, система регулирования дав- 
ления в шинах, лебедка. 

6. ВАЗ — 2121. Выпускается с 1977 'года. 

Колесная формула — 4X4. Снаряженная 
масса — 1150 кг. Число мест — 5. Масса 
буксируемого прицепа — - 600 кг. Мощ- 
ность двигателя — 80 л. с. /59 кВт. 

Число передач — 8. Наибольшая ско- 
рость — 130 км/ч. Дорожный просвет — 
220 мм. Особенности: постоянный (не- 
отключаемый) привод на все колеса, 
блокируемый межосевой дифференциал, 
независимая подвеска передних колес. 

7. КрАЗ — 6437 с лесовозным прицепом 
ГКБ — 9871. Опытный образец. Колесная 
формула — 6X6. Снаряженная масса 
автопоезда — 16 700 кг. ГрузоподъеМ' 
ность — 30 000 кг. Мощность двигателя — 
320 л. С./221 кВт. Число передач — 16. 
Наибольшая скорость — 60 км/ч. Дорож- 
ный просвет — 370 мм. Особенности: 
турбонаддув двигателя, постоянный (неот- 
ключаемый) приво/:^ на все колеса, блоки- 
руемый межосевой дифференциал, систе- 
ма регулирования давления в шинах, 
лебедка. 

8. КамАЗ — 4310. Выпускается с 1981 года. 
Колесная формула — 6X6. Снаряженная 
масса — 8775 кг. Грузоподъемность — 
5000 кг. Масса буксируемого прицепа 
7000 кг. Мощность двигателя — 210 л. с./ 
154 кВт. Число передач — 10. Наиболь- 
шая скорость — 85 км/ч. Дорожный 
просвет — 365 мм. Особенности: по- 
стоянный (неотключаемый) привод на все 
колеса, блокируемый межосевой диффе- 
ренциал, система регулирования давления 
в шинах, лебедка. 











Устройство шасси 
карта КС — 84 


Статью читайте на стр. 13 


26. Опоры сиденья 

27. Сиденье 

28. Тяга переключения передач 

29. Ступица заднего колеса 

30. Корпусы подшипников зад- 
ней оси 

31. Эксцентрик топливного на- 
соса 

32. Звездочки 

33. Кронштейн топливного на- 
соса 

34. Топливный насос 

35. Задний отбойник 

36. Задняя ось 

37 Стойки сиденья 

38. Опора стойки сиденья верх- 
няя 

39. Опора стойки сиденья ниж- 
няя 

40. Задний тормозной суппорт 

41. Диск заднего тормоза 

42. Ступица диска заднего тор- 
моза 

43. Распорные втулки 


1 . номерные знаки 

2. Передний отбойник 

3. Ограничитель хода педали 


4. ись педали газа и тормоза 

5. Регулировочный болт 

6. Педаль газа 

7. Рама 

8. Полик 

9. Трос педали газа 

10. Главные тормозные цилинд- 
ры 

11. Шланги (трубки) тормозной 
системы передних тормозов 

12. Наконечники тяги 

13. Гайки фиксирующие 

14. Рулевая тяга 

15. Рулевой вал 

16. Топливный бак 

17. Рычаг сцепления 

18. Трос сцепления 

19. Регулировочный болт 

20. Опора рулевого вала 

21 . Рулевое колесо 

22. Боковой отбойник правый 

23. Ось рычага' переключения 
передач 

24. Подшипник рычага перек- 
лючения передач 

25. Рычаг переключения пере- 
дач 
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Рис. О. Воеводова 


54. Кулак поворотный 

55. Подшипник ступицы перед- 
него колеса внутренний 

56. Диск тормозной передний в 
сборе со ступицей 

57. Подшипник ступицы 
него колеса наружный 

58. Диск колеса 

59. Шланг 


44. Боковой отбойник левый 

45. Суппорт 

46. Тормозная колодка непод- 
вижная 

47. Прокладки регулировочные 

48. Суппорт с цилиндром 

49. Тормозная колодка подвиж- 
ная 

50. Втулка направляющая 

51. Палец направляющий 

52. Шкворень 

53. Подшипник поворотного ку- 
лака 


перед 


задних 


тормозной 

тормозов 

60. Гайки крепления дисков ко 

лес 

61. Гайка регулировочная 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Нарушены ли здесь правила буксировки? 

1 — нарушены 

2 — не нарушены 

II. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

3 — трамвай; легковой автомобиль, автобус 

4 — легковой автомобиль, трамвай; автобус 

5 — трамвай, автобус, легковой автомобиль 

III. Какой из автомобилей А и Б может 
стоять в показанных местах без всяких огра> 
ничений? 

6 — оба автомобиля 

7 — только автомобиль А 

8 — только автомобиль Б 

IV. Разрешен ли такой обгон на этом участке 
дороги? 

9 — разрешен 

10 — запрещен 

V. На какое расстояние действует знак огра- 
ничения скорости в показанной обстановке? 

11 — до конца населенного пункта 

12 — до ближайшего перекрестка 






VI. Могут ли эти водители двигаться в показан- 
ных направлениях при таких сигналах свето- 
фора? 

13 — могут 

14 — только водитель А 

VII. Противоречат ли действия мотоциклиста 
правилам движения? 

15 — противоречат 

16 — не противоречат 

VIII. Разрешена ли стоянка автомобиля в этом 
месте? 

17 — разрешена 

18 — запрещена 

IX. Можно ли эксплуатировать автомобиль без 
предусмотренных конструкцией противосолнеч- 
ных козырьков? 

19 — можно 

20 — нельзя 

X. Какого размера штраф может быть наложен 
на водителя, если он не пристегнут при движении 
ремнем безопасности? 

21 — 3 рубля 

22 — от 3 до 10 рублей 

Ответы — на стр. 32 





После выступления журнала 


I 



в мартовском номере журнала мы 
опубликовали подборку читательских 
писем, продолжающих разговор на тему, 
поднятую в статье под таким названием. 
В ней приводились новые факты и кри- 
тиковались недостатки в дорожной ин- 
формации на территории Свердловской, 
Запорожской и Черкасской областей. 
Редакция получила официальные ответы 
органов ГАИ на эту публикацию. 


Заметка автолюбителя Синицкого В. Т. 
о недостаточном количестве указателей 
направления движения на трассе Киев — 
Днепропетровск в 50 километрах от 
Черкасс рассмотрена. 

Проверкой установлено, что на ука- 
занной трассе имеются в необходимых 
местах указатели направления движе- 
ния, однако они не имеют световоз- 
вращающей поверхности, поэтому их 
можно не заметить в темное время 
суток. 

В настоящее время предложено золо- 
тоношскому районному дорожно-строи- 
тельному участку произвести замену 
выставленных ранее указателей на ука- 
затели со световозвращающей поверхно- 
стью. В период весеннего техниче- 
ского осмотра дорог области будет уде- 
лено особое внимание на наличие в 
необходимых местах на всех трассах 
области достаточного количества указа- 
телей, информирующих водителей о 
направлениях движения. 

Заметка, опубликованная в журнале, 
обсуждена в коллективе отдела ГАИ 
УВД. 

Заместитель начальника 
ОГАИ УВД Черкасского 

облисполкома 
В. ГРИГОРЕНКО 

« 

Сообщаю, что критические замечания, 
высказанные в заметке «Операция «В 
чужом городе», по поводу отсутствия 
необходимого количества знаков мар- 
шрутного ориентирования в отдельных 
северных городах Свердловской области 
Управлением ГАИ УВД Свердлобл- 
исполкома рассмотрены. Кроме того, 
этот вопрос обсужден в марте текущего 
года на областном совещании-семинаре 
работников подразделений ГАИ. 

В области принимаются меры по 
внедрению знаков маршрутного ориенти- 
рования на всех дорогах, в городах 
и населенных пунктах, и в первую 
очередь для транзитного транспорта. С 
каждым годом количество информаци- 
онно-указательных дорожных знаков 



ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



возрастает. В 1984 году в эксплуатации 
в области находилось 63 936 дорожных 
знаков, что на 7% больше, чем в 

1983 году. В настоящее время инфор- 
мационно-указательные знаки установ- 
лены на всех дорогах общегосударствен- 
ного и республиканского значения. Про- 
водится работа по установке знаков 
на местных дорогах и в населенных 
пунктах. В частности, после выступ- 
ления журнала в Нижнем Тагиле на 
маршруте движения транзитного тран- 
спорта, следующего на север, установле- 
ны дополнительно 9 указателей направ- 
лений. В настоящее время разраба- 
тываются схемы маршрутного ориенти- 
рования в целом по каждому упомя- 
нутому в заметке читателя П. Воробь- 
ева городу и другим городам области. 

Одновременно сообщаю, что одной из 
объективных причин недостатков яв- 
ляется острая нехватка светоотражаю- 
щей пленки и других материалов для 
изготовления на местах информационно- 
указательных знаков. 

Начальник Управления ГАИ 

Ю. КОБЛОВ 

Госавтоинспекция УВД облисполкома 
рассмотрела заметки, где изложены 
недостатки в организации движения 
транзитного транспорта в г. Запорожье 
и на обходной дороге г. Мелитополя. 

В г. Запорожье на протяжении ряда 
лет ведется работа по совершенство- 
ванию маршрутного ориентирования 
иногородних водителей. В 1982 году 
разработана, утверждена ГАИ города и 
согласована с Управлением ГАИ МВД 
УССР схема проезда транзитного тран- 
спорта через Запорожье и были под- 
готовлены эскизы для изготовления 182 
дорожных знаков индивидуального про- 
ектирования 5.21.2 «Указатель направ- 
лений» и 5.20.2 «Предварительный 
указатель направлений». Эти знаки в 

1984 году установлены. 

В настоящее время на улицах За- 
порожья установлено 208 указателей 

5.21.2 и 5.20.2 и 48 дорожных знаков 

5.29.2 «Номер маршрута». В текущем 
году при весеннем комиссионном об- 
следовании улично-дорожной сети до- 
полнительно определены места установ- 
ки информационно-указательных зна- 
ков. В первом полугодии 1985 года 
планируется установить еще 24 дорож- 
ных знака 5.21.2 и 166 знаков 5.29.2, 
что обеспечит полную информацию 
иногородних водителей. 

На дороге Москва — Симферополь при 
примыкании к ней автодороги Ростов — 
Одесса (обход Мелитополя) с 1983 года 
установлены дорожные знаки 5.21.2 
«Указатель направлений» с указанием 
на них направления движения к Бер- 
дянску. В настоящее время дано указа- 
ние руководству ДЭУ-26 изготовить и 
установить к летнему сезону инфор- 
мационно-указательные знаки направле- 
ний движения к городам Ростов, Жда- 
нов, Бердянск. 

Начальник ГАИ УВД 
Запорожского облисполкома 

В. ГРЕКОВ 



Главное управление ГАИ МВД СССР 
рассмотрело материал «Операция «В 
чужом городе» и отклики читателей на 
него, опубликованные в журнале. Вопрос 
о системе маршрутного ориентирования 
водителей, несомненно, является одним 
из важнейших в организации дорожного 
движения в современных условиях. 

В соответствии с рекомендациями 
Главного управления ГАИ МВД СССР к 
настоящему времени во всех республи- 
канских, краевых и областных центрах 
страны разработаны и внедрены схемы 
организации движения транзитного тран- 
спорта. Эта работа будет продолжена 
в дальнейшем и в других городах. 
В 1984 году изданы утвержденные 
МВД СССР и Минавтодором РСФСР 
«Указания по применению дорожных 
знаков», в которые включены требова- 
ния по маршрутному ориентированию 
на дорогах, содержащие основные прин- 
ципы расстановки указателей направле- 
ний и расстояний, а также варианты 
их размещения. Эти указания обяза- 
тельны для работников ГАИ и дорож- 
ных служб всех министерств и ве- 
домств. 

Госавтоинспекциями МВД союзных 
и автономных республик, УВД крайобл- 
исполкомов два раза в год проводятся 
сезонные обследования и контрольные 
проверки всех автомобильных дорог 
и улиц городов. По их результатам 
принимаются меры к устранению выяв- 
ленных недостатков в обустройстве до- 
рог техническими средствами регули- 
рования движения, в том числе инфор- 
мационно-указательными знаками. Сот- 
рудники Главного управления ГАИ 
МВД СССР постоянно принимают в них 
участие для оказания практической 
помощи органам ГАИ на местах. 

Заместитель начальника 

Э. М. ВАУЛИН 
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Кто виноват? 


ЗЛОВЕЩАЯ 



Погожим летним днем по Москов- 
ской кольцевой дороге неспеша, со 
скоростью 50 км/ч автопоезд ЗИЛ — 130 
с прицепом-роспуском вез 10 тонн 
металлических труб. Роспуск — про- 
стейший прицеп для длинномерных 
грузов: одна ось, имеющая по два ко- 
леса с каждой стороны, дышло, соеди- 
няющее прицеп с тягачом, да так 
называемый коник — две вертикальные 
стойки по бокам, которые удерживают 
груз. Есть, конечно, и рессрры, и тормоза 
с пневматическим приводом. Все как 
положено. 

Так вот, совершенно неожиданно, 
когда ничто, казалось бы, не предвещало 
беды, прицеп вдруг резко осел на 
правую сторону. Из-под него вывалились 
оба колеса и по инерции покатились 
вперед. Одно, не причинив никому 
вреда, в конце концов улеглось на 
дороге. А вот другое на большой 
скорости выкатилось на обочину и 
прямо на пешехода. Удар оказался 
смертельным. 

При расследовании было установлено, 
что все восемь шпилек, которыми ко- 
лесо крепилось к ступице, оказались 
разорваны, потому пара и распалась. 
Разбитые отверстия в дисках колес 
подсказывали, что часть шпилек сор- 
вало уже давно. Естественно, возник 
вопрос: кто же виноват, кто проявил 
преступную небрежность? 

Выяснилось, что в автохозяйстве 
прицепом пользовались от случая к 
случаю, постоянного надзора и ухода 
за ним не было. Брали его разные 
водители, когда возникала необходи- 


мость, а возвратившись в гараж, стави- 
ли на место — и вся забота. 

Чтобы установить причины рассоеди- 
нения спаренных колес, а также ре- 
шить, мог ли водитель заблаговременно 
обнаружить опасность и предупредить 
трагедию на дороге, была назначена 
судебная автотехническая экспертиза. 
Эксперты осмотрели прицеп, сделали 
многочисленные фотографии и взяли 
для исследования часть диска колеса 
с двумя обломками, оставшимися в 
крепежных отверстиях (см. фото). 

Обратим внимание: вышедшие из 
строя шпильки не выпали из отверстий, 
что сразу бы сигнализировало об опас- 
ности. Почему? Оказывается, так пре- 
дусмотрено конструкцией спаренных 
колес, которые используются сегодня 
на многих тысячах подобных прице- 
пов. Вот и получается, что крепежная 
шпилька уже давно оборвана, а при 
наружном осмотре колеса этого не видно. 
Бесполезный обломок прочно удержи- 
вается в диске с одной стороны футор- 
кой, а с другой — навинченной на ее 
внешнюю часть гайкой. Казалось бы, 
пустяк, но именно здесь был сделан 
первый шаг к трагедии на Московской 
кольцевой дороге, ибо что может быть 
хуже затаившейся опасности. 

Правда, прояви водитель добросо- 
вестность и пройдись перед рейсом по 
всем наружным гайкам спаренного коле- 
са торцевым ключом, он обнаружил 
бы оборванную шпильку — она в этом 
случае свободно прокручивается. Обла- 
дая необходимым каждому ' шоферу 
чувством ответственности, он должен 



Я вырос и живу в Москве, где 
впервые сел за руль 40 лет назад. 
Мои наблюдения связаны со столицей 
и Подмосковьем, но думаю, что все, 
о чем пойдет речь, как говорится, 
имеет место и в других городах страны. 

Сретенка одна из улиц старой Москвы 
и, естественно, довольно узка. Вот и 
пришлось на ней запретить даже ос- 
тановку транспортных средств. Однако 
строгие знаки многих, видимо, не 
смущают. Автомобили здесь не только 
останавливаются, но и стоят длительное 
время, а водителей не видно. 

На улице Горького остановка тоже 
запрещена. Между тем перед огромным 
гастрономом № 1 всегда полно машин. 
Они даже затрудняют правый поворот 
на Пушкинскую площадь, и эта «дикая» 
стоянка у всех на глазах, она находится 
в 50 метрах от поста ГАИ. 

Подобные примеры, увы, многочислен- 
ны. Мне кажется, что за последние годы 
игнорирование знаков «Остановка за- 
прещена» стало делом довольно частым. 
На знак запрещения стоянки обра- 
щают внимания еще меньше. 

Остановки общественного транспорта, 
как известно, для парковки тоже не 
предназначены. Но нередко автомобили 
стоят и возле них, вынуждая водителей 
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троллейбусов и автобусов останавли- 
ваться для высадки пассажиров во 
втором ряду. Поговорите на эту тему 
с водителями городского транспорта 
и вы узнаете, сколько сложностей и 
неприятностей доставляют им такие 
нарушения. 

Наверное достаточно примеров. По- 
пробуем поразмышлять. В чем же 
причина такого положения. Как сде- 
лать правила остановки и стоянки столь 
же уважаемыми, как и остальные нормы 
дорожного кодекса. 

Во-первых, в какой-то мере сложившая- 
ся ситуация объясняется, на мой взгляд, 
тем, что за последние годы резко воз- 
росло число машин, особенно личных, 
а вот площадей для размещения их в 
городах почти не прибавилось. При- 
ходится признать, что мы оказались 
не очень готовы к такому быстрому 
росту парка легковых автомобилей, 
которым были отмечены 70-е годы. 
Безусловно, проблема эта очень слож- 
ная, над ней ломают головы градо- 
строители во всем мире. Но решать ее 
надо. Каждый год новые сотни тысяч 
машин, сойдя с заводского конвейера, 
просят «прописку», и если не позабо- 
титься о стоянках для них, они будут 
все больше загромождать улицы, мешая 


движению транспорта и пешеходам. 
Здесь к слову сказать о стоянках на 
тротуарах. Сейчас их можно видеть 
все чаще. И такой вид парковки позво- 
ляет в некоторой степени снизить остроту 
проблемы стоянки. Однако, устраивая 
свою машину на тротуаре, мало кто 
думает об удобствах пешеходов. И не- 
редко приходится обходить стоящие 
автомобили по проезжей части или 
буквально продираться среди них. Сло- 
вом, и в этом случае вопрос до конца 
не решен. 

Во-вторых, таких невольных наруши- 
телей значительно поубавится, если 
при запрещении остановки или стоянки 
водитель своевременно будет получать 
информацию о том, где он может 
это сделать поблизости. Ведь остано- 
виться ему где-то надо. 

Уже много лет говорят о планах 
создания в городах широкой сети для 
кратковременной стоянки. Но дальше 
разговоров дело не идет, и все острее 
ощущается нужда в них. Парадоксально, 
но лет 30 — 40 назад в Москве этот вопрос 
рещался лучще, чем сейчас. Открытая 
в 1939 году Всесоюзная сельскохозяй- 
ственнай выставка (ныне ВДНХ СССР) 
имела много площадок для остановки, 
которые и сейчас вполне справляются 
со своим назначением. Еще больще 
таких стоянок было построено около 
стадиона имени Ленина в Лужниках, 
открытого в 1956 году. А вот на 
Комсомольской площади столицы, где 
расположены три крупнейщих вокзала, 
автомобиль поставить крайне сложно. 
Высотная гостиница «Интурист», воз- 
веденная в центре Москвы в конце 








был бы заменить сорванную шпильку, 
прежде чем отправляться на линию. 
Правда, чтобы сделать это, надо сначала 
полностью разобрать всю колесную 
пару. А гайки на шпильках часто 
так накрепко прикипают к резьбе, что 
без подогрева паяльной лампой их 
даже не стронешь. Нетрудно пред- 
положить, что, когда у прицепа нет 
постоянного хозяина, не всякий води- 
тель согласится делать такую работу. 
Нередко он полагается на авось. 

Статистика дорожно-транспортных 
происшествий показывает: истории, по- 
добные той, о которой здесь рассказано, 
не так уж редки. Колеса с оборван- 
ными, но не выпавшими из обода шпиль- 
ками не однажды были предметом 
судебной автотехнической экспертизы, 
и, думаем, давно уже пора сделать 
из этого необходимые выводы. 

В первую очередь специалистам Мин- 
автопрома. Стоит задуматься о том, 
что маскировка обломанных шпилек 
очень сомнительное достижение в кон- 
струкции сдвоенных колес. Каждая 
угрожающая безопасности людей не- 
исправность должна буквально кричать 
о себе. Кроме того, надо обеспечить 
возможность устранения такой неисправ- 
ности с меньшими, чем сейчас, затра- 
тами труда и времени. Проще говоря, 
спаренное колесо должно быть ремонто- 
удобным. 

Непременным условием безаварийной 
эксплуатации таких колес является их 
обязательная и тщательная проверка 
перед каждым выездом на линию. Води- 
телям, как и механикам, выпускаю- 


бО-х годов, тоже практически не имеет 
автостоянок. 

Возникает странная ситуация. Авто- 
мобили к таким объектам стягиваются 
неминуемо, притом в большом коли- 
честве. А так как достаточно места 
для них не предусмотрено, они мешают 
и движению по магистрали, и пешехо- 
дам. Констатируя это, Госавтоинспекция 
действует самым простым способом — 
вешает запрещающие знаки, которые 
заранее обречены на забвение. 

Не хочу, чтобы меня поняли так, 
будто все эти организационные недо- 
разумения вообще снимают ответствен- 
ность с водителей, нарушающих правила 
стоянки. Нет, конечно, их дисциплина 
имеет решающее значение в обеспечении 
порядка. Совсем недавно об этом в 
статье «Мимо стоянки» писал и журнал 
♦ За рулем» (1984, X® 11). 

Но необходимо серьезно заняться реше- 
нием этой проблемы и в первую оче- 
редь позаботиться о том, как устроить 
больше стоянок, платных и бесплатных. 
Возможно, стоит ограничивать строи- 
тельство в центральных частях городов 
таких сооружений, которые притяги- 
вают большие массы машин. А если уж 
без запрещения стоянки не обойтись, 
сотрудники ГАИ должны строже сле- 
дить за соблюдением правил. Для этого 
в их распоряжении должны быть эф- 
фективные меры, позволяющие привлечь 
к ответственности нарушителя, незави- 
симо от того, застал его инспектор в 
машине или нет. Это будет правильно 
и в наших общих интересах. 

И. ОРЛОВ, 
авто любите л ь 


щим автопоезд, надо помнить, что когда 
сорвавшееся с прицепа колесо наделает 
бед, то никакие ссылки на несовершен- 
ство конструкции уже не помогут и от 
ответственности не спасут. 

Теперь несколько слов о том, что же 
говорят по интересующему нас поводу 
Правила дорожного движения, где 
перечисляются все неисправности, с 
которыми эксплуатация транспортных 
средств запрещена. Так вот, как это ни 
странно, введенная с 1 сентября 1984 
года в действие новая редакция 27-го 
раздела, определяющего требования к их 
техническому состоянию, никаких ука- 
заний по поводу надежности крепления 
колес не содержит. Во всех предыдущих 
редакциях Правил было конкретно за- 
писано: если колесо ненадежно закреп- 
лено на ступице, остановись! В разных 
формулировках, но эта мысль неизменно 
присутствовала в Правилах вплоть 
до сентября прошлого года. Так что же 
случилось? В обновленном 27-м разделе 
перечислены самые разные неисправ- 
ности колес, ограничиваюшие или вообще 
исключающие возможность эксплуата- 
ции транспортного средства. Не забыта, 
и это хорошо, даже такая, как попадание 
«инородного предмета» между сдвоен- 
ными шинами. А вот одна из самых 
опасных неисправностей — ненадежно 
закрепленное колесо почему-то выпала. 
Хочется думать, что при подготовке 
нового текста Правил, работа над кото- 
рым сейчас ведется, столь досадное 
упущение будет исправлено. 

С. лити некий, 

кандидат технических наук 


ОТ РЕДАКЦИИ. Действительно, проб- 
лема автостоянок в городах с каждым 

годом заявляет о себе все острее. Как нам 
известно, МВД СССР неоднократно 
вносило в Госстрой СССР предложения, 
направленные на изменение сложив- 
шейся ситуации, но и до сих пор во 
многих городах сдаются в эксплуатацию 
крупные торговые, зрелищные и другие 
объекты, не имеющие площадок для 
прибывающих к ним многочисленных 
транспортных средств. Правда, на засе- 
дании Всесоюзной комиссии по обеспе- 
чению безопасности дорожного дви- 
жения в мае этого года было принято 
постановление предусмотреть при пере- 
работке строительных норм и правил 
в 1986 — 1987 гг. повышение требований 
к проектированию городских дорог и 
улиц, усилить контроль за соблюде- 
нием этих норм при строительстве, 
за выполнением государственными ко- 
миссиями правил приемки в эксплуата- 
цию законченных объектов, и можно 
надеяться, что в этом деле со временем 
наметятся положительные сдвиги. 

А как быть сейчас, как снять остроту 
проблемы в районах с уже сложившей- 
ся планировкой? Думается, тут не надо 
ждать каких-то специальных постанов- 
лений. Исполкомы Советов народных 
депутатов, архитекторы городов с уче- 
том роста автомобильного парка могут 
и должны принять меры к более эффек- 
тивному использованию площадей, при- 
годных для стоянок транспорта, к по- 
сильному решению этого вопроса и в 
нынешних условиях. Редакция поста- 
рается также уделить этой теме больше 
внимания на страницах журнала. 


ЕСЛИ БЫ 
СПРОСИЛИ МЕНЯ 


Я бы предложил ввести в Правила раз- 
дел ♦ Движение в горных условиях». Сей- 
час ими регламентировано только дви- 
жение на крутых спусках. Но ведь эти 
скупые строчки никак не могут охватить 
все особенности движения по перевалам, 
где подъемы достигают нескольких тысяч 
метров. При наборе таких высот условия 
движения очень меняются, да и машина 
ведет себя иначе. Поэтому я не думаю, 
что вся техника езды сводится здесь к 
запрету двигаться с выключенной пере- 
дачей. Может быть, стоит начало и конец 
перевального участка дороги отмечать спе- 
циальными знаками, вводить свой режим 
скорости. 

Ц. БАЙРАМОВ 

г. Баку 

Предлагаю сделать более безопасным 
процесс буксировки автомобилей. Когда 
нагоняешь такие машины и намереваешь- 
ся их обогнать, то порой нелегко рас- 
познать, что один автомобиль буксирует 
другой. А нельзя ли изготовить специаль- 
ные знаки или найти какой-то другой спо- 
соб предупреждать • едущих не только 
навстречу, но и позади водителей, что 
перед ними ♦связка»? Думается, что та- 
кая информация послужит повышению 
безопасности движения. 

А. ХАРЗИАНИ 

Абхазская АССР, с. Охурей 

Как известно, пункт 22.2 требует, чтобы 
за рулем буксируемого транспортного сред- 
ства находился водитель, кроме случаев, 
когда конструкция жесткой сцепки обеспе- 
чивает ему следование по колее буксирующе- 
го. Однако пункт 22.4 запрещает буксиро- 
вать на жесткой сцепке транспортное сред- 
ство с неисправной тормозной системой, 
если его масса превышает половину общей 
фактической массы буксирующего. А ведь 
когда за рулем никого нет, считай, что 
тормоза неисправны: тормозить-то некому. 
Поэтому я предлагаю два этих пункта 
объединить примерно в такой редакции: 
»При буксировке с применением гибкой или 
жесткой сцепки за рулем буксируемого 
транспортного средства должен находиться 
водитель, кроме случая, когда конструкция 
жесткой сцепки обеспечивает следование 
буксируемого транспортного средства по 
колее буксирующего и если масса буксируе- 
мого не превышает половину его фактиче- 
ской массы». 

Ю. ЖИХАНОВ 

Пензенская область, 
рп. Лунино 


ПОПРАВКА 

В ИЮНЬСКОМ номере за 1985 год в подборке 
информационных материалов «Главное уп- 
равление ГАИ МВД СССР сообщает» была 
допущена ошибка. В четвертой информации 
третье предложение должно быть изложено 
в следующей редакции: «Отныне регистрация 
КамАЗрв за тем или иным автотранспортным 
предприятием будет производиться на осно- 
вании Правил регистрации и учета авто- 
мототранспортных средств с обязательным 
представлением владельцем транспорта вы- 
писки из такого перечня, заверенной печатью 
вышестоящей организации» 

Приносим читателям извинения. 
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ПОКА НЕ ПОДОСПЕЛА «СКОРАЯ» 



В июньском номере спе- 
циалисты киевского НИИ ор- 
топедии кандидат медицин- 
ских наук Н. терновой и 
А. СОЛОВЬЕВ начали раз- 
говор о приемах оказания 
первой, доврачебной меди- 
цинской помощи пострадав- 
шим в дорожно-транспорт- 
ных происшествиях. Сегодня 
они продолжают эту тему, 
и речь пойдет о повреждени- 
ях кровеносных сосудов. 

Особенно опасно для ране- 
ного, если задеты крупные 
сосуды. В этом случае смерть 


Особенно велика такая вероят- зырьки воздуха, попавшие в 
ность, когда задеты вены шеи них, распространяясь с то- 
или грудной клетки, в кото- ком крови, могут привести 
рых при вдохе создается от- к закупорке сосудов и мо- 
рицательное давление. Пу- ментальной смерти. 


может наступить уже через 
несколько минут, поэтому дей- 
ствовать надо без промедле- 
ния. Сильная пульсирующая 
струя крови алого цвета го- 
ворит о том, что поврежде- 
на какая-то артерия, где внут- 
реннее давление высокое, и 
поэтому кровотечение остано- 
вить всегда не просто. В ве- 
нах оно намного слабее, и 
кровь из раны вытекает обыч- 
но медленной равномерной 
струей темно-красного цвета. 
Но здесь другая угроза. Дело 
в том, что в поврежденную 
вену может попасть воздух. 




ГДР. На примере г. Карл-Маркс-Штадта 
был подсчитан экономический эффект коор- 
динированного управления дорожным дви- 
жением. В этом городе такой системой 
светофорного регулирования охвачены 75 
перекрестков. Ее внедрение позволило сэко- 
номить за год 257 т дизельного топлива и 
358 т бензина. 

ПОЛЬША. Усилено наказание водителей, 
которые не останавливают автомобиль по 
требованию сотрудника милиции или лица, 
уполномоченного заниматься регулирова- 
нием движения. За такой проступок может 
быть назначен штраф в 2000 злотых или 
тюремное заключение до трех месяцев. 

БЕЛЬГИЯ. Продолжается работа по реализа- 
ции плана, предусматривающего установку 
светильников на всех автомагистралях стра- 
ны. Власти видят в этом возмолсность 
существенного снижения аварийности на до- 
рогах такого класса. 
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ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Анализ транспортной 
статистики позволил сделать вывод о том, 
что срок службы легковых автомобилей 
сейчас ниже, чем тридцать лет назад. 
В 50-е годы он составлял в среднем 14 
лет, в 60-е — снизился до 11 и остается 
на этом уровне до сих пор. 

США. Хотя в стране действует повсеместное 
ограничение скорости движения — до 88 
км/ч, легковые автомобили, производимые 
сегодня, имеют максимальные скорости 
от 140 до 230 км/ч. Предлагается в 
законодательном порядке конструктивно ог- 
раничить их до разумных пределов. 

ФИНЛЯНДИЯ. Анализ показал, что 15% 
общего числа ДТП из-за технических не- 
исправностей транспортных средств, закон- 
чившихся смертельным исходом, связано с 
состоянием шин автомобилей: 3,5% — с 
пониженным давлением, 2,8% — с износом 


протектора, 2,5% — с обоими факторами 
вместе, 1,8% — с использованием шин, не 
соответствующих дорол^ным условиям. 

ФИНЛЯНДИЯ. Врачи указывают, что число 
погибших в результате ДТП уменьшилось 
бы на 15%, если бы машины «скорой по- 
мощи» быстрее прибывали на место аварии. 
В связи с этим в блріжайшее время ава- 
рийные телефоны будут установлены на 
всех дорогах протяженностью до 2000 кило- 
метров, а затем и до 3000. 

ФРАНЦИЯ. Полиция особенно строго нака- 
зывает за превышение установленной ско- 
рости на дорогах при влажном покрытии. 
Так, на автомагистралях штраф в этом 
случае составляет 1200 франков. 

ФРАНЦИЯ. Предложено приспособление из 
двух зеркал, установленное посередине 
капота у его переднего края. Оно делает 
просматриваемыми для водителя зоны при 







Менее опасно капиллярное 
кровотечение, случающееся 
обычно при неглубоких по- 
резах кожи или ссадинах. Ес- 
ли у пострадавшего нормаль- 
ная свертываемость крови, то 
оно прекращается само по 
себе. Если нет, то ликвиди- 
ровать капиллярное крово- 
течение легко, наложив по- 
вязку из бинта или из плас- 
тыря. Можно воспользоваться 
также медицинским клеем 
БФ-6, смазав им рану или 
ссадину. 

Теперь подробнее о том, 
как остановить наиболее опас- 
ное из кровотечений — ар- 
териальное, которое требует 
неотложного вмешательства. 
Для этого существует несколь- 
ко способов. Самый простой 
из них — зажать артерию 
пальцем выше места ее пов- 
реждения, притом сделать это 
удобнее всего там, где она 
проходит вблизи кости (рис. 
1, 2). Надежная фиксация 

кровеносного сосуда требует 
значительных усилий, поэ- 
тому для зажимания исполь- 
зуйте обе руки. 

Блокировать артериальное 
давление можно и максималь- 
ным сгибанием поврежден- 
ной конечности. При этом 
в сгиб сустава надо подло- 
жить плотный валик, свер- 
нутый из бинта или како- 
го-либо другого материала (рис. 
3, 4). 

При серьезных поврежде- 
ниях артерии и очень силь- 
ном кровотечении наклады- 
вают выше места ранения 
жгут, притом обязательно на 
ткань или одежду (рис. 5). 
Его первый тур делают осо- 
бенно тугим, а последующие 
три постепенно ослабляют так, 
чтобы между ними кожа не 
ущемлялась. После останов- 
ки кровотечения затягивать 
жгут дальше не надо, чрез- 
мерное давление может при- 
вести к нежелательным ос- 
ложнениям. 

Кровотечение из мелкой ар- 


терии лучше всего останав- 
ливать налсЛкением давящей 
повязки на обработанную ра- 
ну. Для этого используют 
стерильную салфетку, ко- 
торую фиксируют нескольки- 
ми турами бинта. Сверху нак- 
ладывают жгут из материи 
или какой-либо другой да- 
вящий предмет, после чего 
туго бинтуют. 

Все эти манипуляции до- 
вольно болезненны, поэтому 
проводить их надо по воз- 
можности осторожно. Кроме 
того, пострадавшему дают две- 
три таблетки анальгина. Ес- 
ли все сделано правильно, 
то поврежденная конечность 
должна быть бледная, пульс 
ниже раны отсутствует, кро- 
вотечения нет. После этого 
ее надо чем-то зафиксиро- 
вать, например косынкой или 
шарфом, и хорошо утеплить. 
В зимнее время жгут пере- 
кладывают или расслабляют 
каждый час, летом — через 
полтора часа. 

Когда повреждена сонная 
артерия, то, оказывая помощь, 
надо обязательно учитывать, 
что сдавливать ее можно толь- 
ко с одной стороны. Дости- 
гается это при помощи шины 
Крамера, а если ее нет, то 
импровизированной шины или 
прижатием здоровой руки пост- 
радавшего. 

Осталось сказать, что если 
у вас под рукой не оказалось 
жгута, то вместо него мож- 
но использовать ремень, сло- 
женный определенным обра- 
зом (рис. 6). В крайнем слу- 
чае выручит закрутка, сде- 
ланная из мягкой ткани, нап- 
ример из платка. Ее затяги- 
вают и закрепляют при по- 
мощи палочки (рис. 7), ко- 
торую затем фиксируют. Во 
всех случаях, когда останав- 
ливают артериальное крово- 
течение посредством жгута 
или закрутки, к ним обяза- 
тельно прикрепляют записку 
с указанием точного време- 
ни, когда они были сделаны. 


Попутное столкновение 



Щ 

Причина травм у водителя и сидящего рядом пассажира 
переднего автомобиля: 

Резкое запрокидывание головы при ударе по автомобилю 
сзади. 

Признаки для диагноза: 

Голова упала на грудь в результате резкого сгибания позво- 
ночника В шейном отделе. 

Возможный диагноз: 

Перелом позвоночника в шейном отделе. 

Причины травм у водителя автомобиля, совершившего наезд: 

Т. Удар грудью о руль. 

2. Ранение кистей рук осколками лобового стекла. 

Признаки для диагноза: 

1. Боль при дыхании, резкие болевые ощущения при прикос- 
новении к грудной клетке. 

2. Пульсирующее выделение алой крови из раны в области 
запястья, ссадины на предплечье. 

Возможный диагноз: 

1. Перелом ребер. 

2. Артериальное кровотечение из лучевой артерии, капил- 
лярное кровотечение из ссадин предплечья. 

Причины травм у пассажира на переднем сиденье в авто- 
мобиле, совершившем наезд: 

1. Удар головой о лобовое стекло. 

2. Резаные раны лица. 

Признаки для диагноза: 

Бледность кожи, потеря сознания, частый пульс, кровотечение 


. из ран на лице. 

Возможный диагноз: 
Тяжелое сотрясение мозга. 



Все травмы, о которых идет речь, возможны у водителей 
и пассажиров, не пользующихся ремнями безопасности или 
находящихся в машинах, не оборудованных ими. Травмы 
пассажиров, которые в момент аварии были на заднем сидеИье 
автомобилей, не рассматриваются. Так как они обычно не 
столь серьезны. 




выезде из гаража, со стоянки, со двора 
и других мест с ограниченной обзорностью. 

ФРАНЦИЯ. Во всех городах с населением 
более 100 тысяч человек создаются зоны 
пешеходного двилсения. Обычно это одна 
или несколько улиц длиной 500 700 м, 

имеющих важное торговое или туристиче- 
ское значение. Проезд транспорта здесь 
может быть запрещен постоянно, на сезон 
или временно. 

ФРГ. Подсчитано, что ежегодно скорая ме- 
дицинская помощь спасает от гибели не 
меньше 2300 участников ДТП. В 90 слу- 
чаях из 100 она прибывает на место 
вызова не позднее чем через 10 минут. 

ФРГ. При изготовлении зимних шин предло- 
жено для обеспечения хорошего их сцепле- 
ния со скользким покрытием вводить в 
состав резины мелкие частицы из прочного 


износостойкого материала — корунда, кар- 
бида кремния и др. 

ШВЕЙЦАРИЯ. В ходе широкого эксперимента 
по снижению предела скорости движения 
в населенных пунктах с 60 до 50 км/ч 
уменьшились не только тяжесть последст- 
вий ДТП, но и их общее число в среднем 
на 10%. 50-километровый лимит для насе- 
ленных пунктов принят повсеместно. На 
городских магистралях с хорошей органи- 
зацией движения сохранен предел 60 км/ч. 

ШВЕЦИЯ. Исследования показали, что из об- 
щего числа людей, попадающих в больницы 
с травмами, 25% приходится на пешеходов 
и 50% — на водителей и их пассажи- 

ров. 

ЮАР. Как сообщает английская газета 
«Таймс», водители этой страны самые опас- 
ные в мире. Их жертвами, как правило. 


оказываются пешеходы-негры. Одна из при- 
чин таких происшествий — уверенность 
водителей в своей безнаказанности, ведь за 
рулем обычно сидят белые, и суды в 
таких случаях выносят поразительно мяг- 
кие приговоры. 

ЯПОНИЯ. В Токио протяженность уличной 
сети достигла 22 тысяч километров, однако 
90% улиц имеют ширину менее 5 метров, 
что создает серьезные препятствия для 
обеспечения безопасного движения. 

ЯПОНИЯ. Большое число дорожных проис- 
шествий с малолетними детьми, как счи- 
тают специалисты, связано с их физиологи- 
ческими и психическими особенностями. 
Сектор обзора по вертикали составляет у 
ребенка только 70^ (а у взрослых — 120), 
по горизонтали 90^^ (у взрослых — 150), а 
направление на источник шума правильно 
определяет в среднем 60% детей (среди 
взрослых — 90). 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



Система питания бензиновых дви- 
гателей, в том числе мотоциклетных, 
доставляет обычно немало хлопот в 
процессе эксплуатации машины. Неред- 
ко из-за нее ухудшается пуск и сни- 
жается мощность двигателя, появля- 
ются провалы на разных режимах его 
работы, увеличивается расход топлива. 

Наиболее сложный прибор здесь — 
карбюратор. Именно он становится 
камнем преткновения для многих мо- 
тоциклистов, особенно начинающих, ког- 
да возникает необходимость устранить 
какую-либо неисправность. Немало в 
редакционной почте и вопросов о вза- 
имозаменяемости карбюраторов. 

«Чтобы быстро распознавать и гра- 
мотно ликвидировать неполадки в кар- 
бюраторе, необходимо знать его уст- 
ройство и принципы работы основных 
узлов, — пишут мотолюбители А. Сан- 
ников, Н. Грачевский и другие из Ярос- 
лавской области. — К сожалению, ли- 
тературу по ним найти очень трудно, 
поэтому мы просим рассказать в жур- 
нале о мотоциклетных карбюраторах». 

Редакция обратилась с этой прось- 
бой к опытному специалисту по топ- 
ливной аппаратуре инженеру А. ТЮ- 
ФЯКОВУ. 

Отечественная промышленность вы- 
пускает карбюраторы нескольких мо- 
делей для мотоциклов, мопедов и мо- 
товелосипедов. Хотя в основе их кон- 
струкции лежат одни и те же прин- 
ципы, карбюраторы разных моделей 
имеют свои характерные особенности, 
определяющие приемы разборки и сбор- 
ки, устранения неисправностей, регу- 
лировки. 

На двигателях мотоциклов массового 
производства устанавливают карбюра- 
торы с переменным сечением глав- 
ного воздушного тракта 1 (рис. 1). Диф- 
фузор, то есть местное сужение трак- 
та, создающее разрежение для подса- 
сывания топлива, как самостоятельный 
конструктивный элемент отсутствует. Но 
фактически он образуется в зазоре 
между нижней поверхностью главного 


воздушного тракта и подвижным зо- 
лотником, выполняющим одновремен- 
но функции дросселя. 

Выбор такой схемы обусловлен в ос- 
новном возможностью создания наи- 
более компактной и дешевой конструк- 
ции, а также достигаемым ростом раз- 
режения у распылителя 5 при малой 
нагрузке двигателя. У одно- и двух- 
цилиндровых, особенно двухтактных, дви- 
гателей при «автомобильной» конструк- 
ции карбюратора с неизменяемым се- 
чением диффузора разрежение пада- 
ет до недопустимо низкого уровня, и 
в результате не обеспечивается тре- 
буемое качество смесеобразования и 
нарушается закон дозирования топлива. 

В карбюраторах мотоциклетного типа 
чаще всего делают две топливодози- 
рующие системы — главную и холос- 
того хода. Первая предназначена для 
приготовления горючей смеси на ре- 
жимах средних и полных нагрузок, вто- 
рая — на холостом ходу и при малых 
нагрузках. 

Иногда эти карбюраторы оснащают 
дополнительной пусковой системой, по 
существу представляющей собой пус- 
ковой карбюратор, встроенный в ос- 
новной. Однако чаще всего для обо- 
гащения состава смеси при пуске хо- 
лодного двигателя применяют утопи- 
тель Поплавка, нажимая на который 
водитель вызывает значительное по- 
вышение уровня топлива в поплавко- 
вой камере вплоть до его вытекания 
непосредственно во впускной патру- 
бок цилиндра. 

В некоторых конструкциях исполь- 
зуют корректоры состава смеси, позво- 
ляющие при движении мотоцикла нес- 
колько изменять (обычно в сторону обо- 
гащения) регулировку карбюратора. Су- 
ществует два принципиально различа- 
ющихся типа корректоров — топливный 
и воздушный. 

Топливный корректор (рис. 2) пред- 
ставляет собой отдельное или встроен- 
ное в главную дозирующую систему 
устройство, позволяющее увеличивать 
подачу топлива в проходящий через 


карбюратор поток воздуха. Воздуш- 
ный корректор — это расположенный 
перед дросселем золотник, частично 
перекрывающий главный воздушный 
тракт. Он обогащает состав смеси в 
результате повышения разрежения у 
распылителя при дополнительном дрос- 
селировании потока воздуха на впуске, 
что, к сожалению, приводит к умень- 
шению наполнения двигателя. Топлив- 
ный корректор свободен от этого не- 
достатка и поэтому предпочтительнее. 

Главная дозирующая система кар- 
бюратора мотоциклетного типа разме- 
щена в вертикальном колодце, в верх- 
ней части которого расположен выходя- 
щий в главный воздушный тракт 1 (см. 
рис. 1) распылитель 5, а в нижней — 
главный топливный жиклер 8. Закреплен- 
ная на дроссельном золотнике 2 до- 
зирующая игла 3 входит в отверстие 
распылителя. Дозирующая игла имеет 
специально подобранный профиль и 
совместно с распылителем образует 
кольцевое отверстие, сечение которого 
меняется от минимального в нижнем 
положении золотника до максимального 
в верхнем. 

С целью улучшить качество распы- 
ливания топлива и оптимальное его до- 
зирование при изменении частоты вра- 
щения коленчатого вала и постоянном 
положении дросселя верхний срез рас- 
пылителя помещают в воздушный на- 
садок 4, представляющий собой ци- 
линдрическую втулку. В образованную 
насадком и распылителем кольцевую 
щель из входного патрубка карбюра- 
тора по каналу .6 подводят воздух, ко- 
торый дополнительно отсасывает от- 
делившиеся от распылителя капли топ- 
лива и отбрасывает их вверх, в основ- 
ной поток. 

Работу двигателя с прикрытым дрос- 
селем, когда разрежение возле рас- 
пылителя главной дозирующей систе- 
мы становится недостаточным для под- 
сасывания топлива из поплавковой ка- 
меры, обеспечивает система холосто- 
го хода (рис. 3). Она у большей части 
мотоциклетных карбюраторов выпол- 
нена полностью независимой от дру- 
гих^ топливовоздушных систем, имеет 
свой топливный жиклер и выходньіе 
отверстия 3 и 4 в нижней части глав- 
ного воздушного тракта карбюратора 
по обеим сторонам от задней кромки 
дроссельного золотника. 

Отверстие 3 системы холостого хода 
перед кромкой золотника называют 
переходным. Оно служит для обеспе- 
чения плавного перехода режима ра- 
боты двигателя от минимальных обо- 
ротов холостого хода к средним на- 
грузкам. 

Обороты холостого хода регулиру- 
ют упорным винтом 2, ограничиваю- 
щим закрытие дроссельного золотни- 
ка, а состав смеси — винтом качества 
7. Он в разных конструкциях карбюра- 
торов изменяет сечение либо воздуш- 
ного (рис. 3, а), либо топливного (рис. 
3, б), либо эмульсионного (рис. 3, в) 
канала системы холостого хода. Регу- 
лировочный винт обычно размещают в 



Рис. 1. Основные эле- 
менты карбюратора: 1 — 
главный воздушный 
тракт; 2 — дроссельный 
золотник; 3 — дозирую- 
щая игла; 4 — воздуш- 
ный насадок; 4 — рас- 
пылитель; 6 — воздуш- 
ный канал; 7 — колодец; 
8 — главный топливный 
жиклер; 9 — поплавко- 
вая камера (центрально- 
го расположения). 

Рис. 2. Топливный кор- 
ректор: 1 — входной 
воздушный канал; 2 — 
золотник; 3 — игла зо- 
лотника; 4 — топлив- 
ный жиклер; 5 — рас- 
пылитель; 6 — выходной 
эмульсионный канал; 
^ — возвратная пружи- 
на золотника; 8 — трос 
управления корректо- 
ром. 
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каналах системы таким образом, чтобы 
он оказывал влияние на состав смеси 
не только при минимальных оборо- 
тах коленчатого вала, но и на пере- 
ходном режиме при небольшом подъ- 
еме дросселя. Кроме того, питание 
топливного жиклера, как правило, осу- 
ществляют непосредственно из поплав- 
ковой камеры, а не из главной до- 
зирующей системы, как это делается 
на всех современных автомобильных 
карбюраторах.. 

Большое влияние на работу дози- 
рующих систем карбюратора оказы- 
вает конструкция дроссельного золот- 
ника, который может быть цилиндри- 
ческим, плоским и П-образным. В пос- 
леднем случае его изготавливают не 
литьем из цинкового или алюминие- 
вого сплава, а сгибают из листа лату- 
ни. Важнейший параметр золотника — 
высота среза его .передней части, оп- 
ределяющая характер зависимости раз- 
режения у распылителя от подъема 
дросселя. Как правило, оптимальная 
высота среза для разных карбюрато- 
ров составляет около 1 /3 диаметра 
отверстия главного воздушного тракта. 

Наибольшее распространение полу- 
чили цилиндрические золотники, что 
объясняется возможностью точно об- 
работать сопрягаемые поверхности на 
корпусе карбюратора и на самом зо- 
лотнике. Это сводит к минимуму под- 
сасывание воздуха через зазор между 
ними, а также исключает перекосы 
золотника. 

В конструкциях карбюраторов наря- 
ду с цилиндрическими широко при- 
меняются П-образные золотники, от- 
личающиеся дешевизной изготовления. 
Но они работают несколько хуже ци- 
линдрических, а наличие полости меж- 
ду передней и задней пластинами зо- 
лотника уменьшает разрежение у рас- 
пылителя и снижает качество смесеоб- 
разования. 


Плоские монолитные дроссельные зо- 
лотники в настоящее время применяют 
редко, главным образом в карбюраторах 
для двигателей мотовелосипедов и мо- 
педов. 

В отечественных карбюраторах для 
тяжелых мотоциклов с четырехтактными 
двухцилиндровыми двигателями при- 
меняют плоские золртники, состоящие 
из двух деталей, разжимаемых специ- 
альной пружиной. Такая конструкция 
позволяет в известной степени умень- 
шить отрицательное влияние износа 
направляющих пазов в колодце дрос- 
селя и самого золотника. 

В конструкции карбюраторов мото- 
циклетного типа возможны два вариан- 
та расположения поплавковой камеры 
относительно главного воздушного трак- 
та: боковое и центральное. Централь- 
ное имеет ряд преимуществ — уровень 
топлива в такой камере относительно 
жиклера главной дозирующей системы 
практически не зависит от крена мо- 
тоцикла или от инерционных сил, воз- 
никающих на повороте (для мотоцик- 
лов с коляской). Поэтому, несмотря на 
более сложную конструкцию карбю- 
ратора, такая схема расположения поп- 
лавковой камеры в настоящее время 
получила практически всеобщее рас- 
пространение. 

Одновременно изменилась конструк- 
ция поплавкового механизма — вмес- 
то центрального, с запорной иглой не- 
посредственно на оси поплавка стали 
применять более надежные, аналогич- 


ные автомобильным рычажные меха- 
низмы, иногда и с демпфирующей пру- 
жиной на игле. 

Неуклонно сокращается производство 
металлических (латунных) поплавков — 
они повсеместно заменяются пустоте- 
лыми или пористыми из пластмассы. 

В отличие от автомобильных, у кар- 
бюраторов мотоциклетного типа по- 
лость поплавковой камеры над уров- 
нем топлива сообщается не с входным 
патрубком, а непосредственно с ат- 
мосферой. Это вызвано стремлением 
максимально увеличить перепад раз- 
режений в диффузоре и поплавковой 
камере, который у мотоциклетных кар- 
бюраторов намного меньше. Однако 
карбюраторы с несбалансированной, то 
есть сообщающейся с атмосферой, поп- 
лавковой камерой весьма чувствитель- 
ны к изменению сопротивления воз- 
душного фильтра — даже относительно 
небольшое повышение его сопротив- 
ления от естественного в эксплуатации 
загрязнения вызывает заметное обога- 
щение состава смеси и приводит к рос- 
ту расхода топлива. 

Работают дозирующие системы мо- 
тоциклетного карбюратора описанной 
здесь схемы следующим образом. 

На холостом ходу дроссельный зо- 
лотник 1 (см. рис. 3) опущен вниз до 
упора в винт 2. По причине незначи- 
тельного количества воздуха, проходя- 
щего через карбюратор, практически 
у распылителя нет разрежения и топливо 
из него не истекает. В то же время 
выходное отверстие 4 системы холос- 
того хода за задней кромкой дрос- 
сельного золотника находится в зоне 
высокого разрежения, вызывающего под- 
сасывание топлива через систему хо- 
лостого хода. 

По мере подъема дроссельного зо- 
лотника его задняя кромка открыва- 
ет выходное отверстие 3, которое также 
оказывается в зоне повышенного раз- 
режения и обеспечивает рост подачи 
топлива в соответствии с увеличением 
количества воздуха. Одновременно уси- 
ливается. разрежение у распылителя 5 
(см. рис. 1), отчего в определенный мо- 
мент топливо, поднимаясь по колодцу 
7, достигает верхнего среза распыли- 
теля и начинает подхватываться пото- 
ком воздуха. При дальнейшем откры- 
тии золотника разрежение у распы- 
лителя быстро растет, но состав сме- 
си чрезмерно не обогащается, посколь- 
ку дозирующая игла 3 находится еще 
глубоко в отверстии распылителя. 

Когда дроссель поднимается намно- 
го, проходное сечение воздушного ка- 
нала увеличивается, а разрежение у рас- 
пылителя падает. Однако состав смеси 
не обедняется, так как подача необхо- 
димого количества топлива обеспечива- 
ется через увеличенное сечение рас- 
пылителя, образуемое вокруг тонкой 
части поднятой вместе с дросселем 
дозирующей иглы. При полностью под- 
нятом дросселе дозирующая игла уже 
не закрывает отверстие в распылите- 
ле, и смесь обогащается, обеспечи- 
вая достижение двигателем максималь- 
ной мощности. 

Здесь были рассмотрены основные 
конструктивные особенности и прин- 
ципы работы отдельных систем мото- 
циклетных карбюраторов. Специальную 
статью мы намечаем посвятить кон- 
кретным карбюраторам, их отдельным 
характеристикам и регулировкам. 



Рис. 3. Система холостого хода с регу- 
лировкой количества: а — воздуха; б — 
топлива; в — эмульсии; г — работа сис- 
темы с приподнятым золотником; 1 — 
дроссельный золотник; 2 — упорный 

винт; 3 и 4 — выходные отверстия канала 
холостого хода; 5 — поплавковая каме- 
ра; 6 — топливный жиклер системы хо- 
лостого хода; 7 — винт качества; 8 — 
воздушный жиклер. 
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Под таким названием проходила в 
Москве международная специализиро- 
ванная выставка оборудования для ре- 
монта и технического обслуживания 
■ автомобилей, в которой приняли участие 
около 180 западных фирм. 

Интенсивный рост парка наших гру- 
зовых и легковых автомобилей настоя- 
тельно требует совершенствования и 
развития ремонтных и сервисных служб. 
Как и в других отраслях, задача здесь 
должна решаться не только и не столько 
простым увеличением количества пред- 
приятий и числа занятых в них людей, 
сколько существенным повышением эф- 
фективности труда на основе внедрения 
новой техники и технологии, рациональ- 
ных методов организации производства, 
роста квалификации технического пер- 
сонала. Содействуя решению этой проб- 
лемы, Торгово-промышленная палата 
СССР организовала очередную между- 
народную специализированную выставку 
оборудования для ремонта и техниче- 
ского обслуживания автомобилей. Де- 
сятки тысяч посетителей познакомились 
с экспонатами, представленными извест- 
ными фирмами. Со многими из них уже 
давно установились стабильные торговые 
отношения, другие показали в СССР 
свою продукцию впервые. 


1. Одна из самых трудоемких работ на 
СТО — правка деформированного кузова 
автомобиля. Здесь важно не только придать 
близкую к первоначальной форму панелям, 
но и обеспечить строгое взаимное распо- 
ложение базовых точек. С этим быстро и 
точно справляются стенды типа «Авторобот» 
финской фирмы того же названия. 

Машину или только кузов закрепляют на 
основании стенда, к нужным местам на 
кузове при помощи зажимов присоединяют 


цепи, связанные с подвижными стойками. 
Под действием гидроцилиндров, управляе- 
мых с ручного пульта, стойки отклоняются, 
растягивая кузов. Контроль за положением 
выправляемых элементов ведут по линейкам 
и упорам, расположенным на координатной 
раме. Для каждой модели автомобилей раз- 
работана карта, в которой приведены все 
основные точки, определяющие форму авто- 
мобиля. При помощи «Авторобота» удается 
довольно быстро восстановить такие дефор- 
мированные кузова, которые по первому 
впечатлению не подлежат ремонту. 

2. От положения колес относительно оси 
автомобиля зависит поведение его во время 
движения и срок службы шин. Стенды для 
контроля за углами установки колес на СТО 
обычно полностью загружены, потому что 
с их помощью эта работа выполняется во 
много раз быстрее и точнее, чем собствен- 
ными силами с применением тех или иных 
приспособлений. Фирма «Бем Мюллер» 
(Франция] уже много лет продает в нашу 
страну оборудование для автомобилей, и 
оно пользуется хорошей репутацией у специа- 
листов. На выставке была представлена по- 
следняя модель стенда, отличающаяся от 
предыдущих полной «электронизацией» всех 
узлов. Электронные датчики, устанавливае- 
мые на колеса, сообщают сведения микро- 
процессору, который, работая по определен- 
ным программам, выдает результаты на 
экран дисплея, где можно видеть не только 
цифровые данные, но и понятное даже не- 
специалисту изображение положения колес. 
«Высокая точность и долговечность стенда, 
поскольку в нем нет изнашивающихся меха- 
нических узлов, — сказал представитель 
фирмы Ж. Каминадес, — должны понра- 
виться нашим советским партнерам». 

3. Неуравновешенные колеса на современных 
автомобилях не только создают дискомфорт, 
но и заметно ухудшают устойчивость и управ- 
ляемость, вызывают интенсивный износ шин 
и деталей подвески. При каждом очеред- 
ном обслуживании после замены шин или 
появлении признаков биения колес их балан- 


сируют на специальных станках, которыми 
оборудована большая часть СТО. Фирма 
«Шенк» (ФРГ) — одна из крупнейших в 
мире, занимающаяся изготовлением стендов 
для балансировки, демонстрировала новей- 
шую модель станка с вертикальным распо-* 
ложением вала (на снимке). Электронные 
приборы быстро и точно определяют, в 
каком месте колеса и какой массы грузики 
нужно установить, наглядно показывая эти 
сведения на экране. 

4. С диагностическими стендами, способными 
быстро и точно определять параметры систем 
электрооборудования и тормозов, мощность 
двигателя и расход топлива, знакомы многие 
автолюбители, побывавшие на САЦ и круп- 
ных СТО. Фирма «Хофманн» (ФРГ) давно 
сотрудничающая с нашими организациями, 
показала новые образцы мотор-тестера (на 
снимке слева), тормозной и мощностной 
стенды, оборудованные дисплеем и цифро- 
выми указателями. 

5. Частичная окраска автомобиля после ре- 
монта — дело очень тойкое, ибо нужно 
подобрать эмаль, не отличающуюся по 
оттенку от основного цвета. Преуспевает 
в этом деле фирма «Сиккенс» (Голландия), 
входящая в компанию «Акзо». Разработан- 
ная ею электронная установка сохраняет 
в памяти тысячи цветов, которыми окрашены 
все автомобили в мире, в том числе 
наши «лады». Компьютер сообщает, сколько 
и какой крЭски надо ввести в раствор, чтобы 
получить необходимый оттенок (для выцвет- 
ших покрытий делается корректировка по 
специальным таблицам). 

6. «Хороший инструмент — половина ра- 
боты», — говорят механики. Поэтому всегда 
так много посетителей бывает у стендов 
инструментальных фирм. Впервые в нашей 
стране демонстрировала свою продукцию 
«Шталь Вилле» (ФРГ). Разнообразные ключи, 
отвертки, динамометрические головки, плос- 
когубцы и другой инструмент, изготовленный 
«Шталь Вилле», отличается высоким качест- 
вом материалов, удобством в пользовании, 
красивым оформлением. 
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МИРЕ МОТОРОВ 




Члены сборной команды ГДР, выигравшей 
в 1984 году сіСеребряную вазу» на между- 
народных шестидневных соревнованиях, 
выступали на мотоциклах МЦ. Их двигатели 
рабочим объемом 243 и 360 см^ имели 
мощность соответственно 39,5 и 47,5 л. с. 


Из общего количества 290 тысяч легковых 
автомобилей, изготовленных в 1984 году 
промышленностью ПЙР, 200 тысяч состав- 
ляют машины «Польский ФИАТ-126П», 61 

тысячу — ФСО-125П и 29 тысяч — «Поло- 
нез». 


Как сообщил журнал «Ластауто-омнибус», 
фирма МЛН (ФРГ) продала КНР лицензию 


на производство тяжелых двух- и трехосных 
грузовиков с кабиной над двигателем. 


Автомобильные заводы мира в 1984 году 
изготовили 30 598 738 легковых машин про- 
тив 29 958 254 в 1983 году. Прирост соста- 
вил 2,1%. 


В настоящее время городские двухместные 
автомобили с 50-иу6овыми двигателями вы- 
пускаются 12 небольшими фирмами во 
Франции («Арола», «Дюпор», КВС, «Марден», 
«Мини-контесс», ісЛижье», «Сико», «Симпа», 
«Томкар») и Италии (БМА, «Мираж», 
«Олл-карс»). 


Австрийская фирма «Пух» и японская 
«Сузуки» на принадлежащем им заводе 
«Авелло» в Испании начали производство 
50-кубовых мотороллеров «Лидо-варио» с 
электростартером, клииоременным вариато- 
ром и раздельной системой смазки. 


На спортивном автомобиле «Лотос-этна» 
(Англия) микропроцессор анализирует на- 
грузку на колеса и в соответствии с ней 
подает на исполнительные механизмы в 
подвеске сигналы о соответствующем изме- 
нении жесткости пружин и сопротивления 
амортизаторов. 


постоянство «мото ТУЦЦИі 

На фоне заполонивших дороги всего 
света японских мотоциклов, ультрасовре- 
менных и сверхсложных, итальянские «Мо- 
то-Гуцци» выглядят едва ли не консерва- 
тивно. Ѵ-обраэный двухцилиндровый мо- 
тор, карданная передача к заднему коле- 
су — эти «фамильные» черты «Мото-Гуцци» 
наследуются десятилетиями. Однако, уме- 
ло сочетая традиционные решения с сов- 
ременными, фирма, известная с 20-х годов, 
удерживает, хоть и не без труда, пози- 
ции на рынке, в том числе в США. 

На требования заокеанских покупателей 
ориентирована и последняя модель фир- 
мы «ІОООСП-ІІ*. Она рассчитана в пер- 
вую очередь на продолжительную езду с 
достаточно высокой скоростью. Алюми- 
ниевые цилиндры не имеют гильз: порш- 
ни работают по износостойкому никеле- 
кремниевому покрытию, нанесенному галь- 
ваническим способом. Распределительный 
вал приводится цепью. Система зажи- 
гания — классического типа с контакт- 
ным механическим прерывателем. Дви- 
гатель снабжен электростартером. Среди 
особенностей экипажной части — разъ- 


АВТОБУСЫ С ОСТРОВА СВОБОДЫ 

Автомобильный транспорт на Кубе иг- 
рает ведущую роль. Для его развития рес- 
публика не только импортирует машины, 
но и производит их. В любом уголке стра- 
ны можно встретить неприхотливые, на- 
дежные автобусы с маркой ♦Хирона — 
по названию местности, где в 1961 году 
потерпела крах попытка интервенции, ор- 
ганизованной США. Завод, который их 
выпускает, прежде ремонтировал кузо- 
ва, а свое начало он ведет от трамвайных 
мастерских компании 4 Гавана электрикъ, 
открытых еще в 1906 году. 

Первые автобусы марки ♦Хирон» были 
собраны на советских шасси ГАЗ — 53 А в 
1968 гаду. С тех пор началось плано- 
мерное сотрудничество наших стран в 
производстве пассажирских машин. К 1983 
году парк автобусов «Хирон» на шасси 
ПАЗ — 672 превысил 15 тысяч. Последняя 
модель — ♦Хирон-ѴІ», для которой ис- 
пользованы модификации кузовов вен- 
герского завода ♦Икарус». Она делается в 
нескольких вариантах: городской, школь- 
ный, «комфорт». Осваивается выпуск ма- 
шин повышенной проходимости (4x4). 

Для кубинских автобусов используют 
и другие шасси: например, испанские «Пе- 
гасо», ИФА-В50 из ГДР. Прочные дружест- 
венные связи установились с венгерски- 
ми автобусостроителями. При активной по- 
мощи предприятия «Икарус» по его доку- 
ментации выпускают машины большой 
вместимости: «Хирон-ХПІ», «Хирон-ХІѴ» 


РИППИКАП 



В экспортной программе японских авто- 
мобильных заводов пикапы со всеми веду- 
щими колесами играют видную роль. 
Их основной рынок — страны Юго-Восточ- 
ной Азии, Африки, Латинской Америки. 
Многие из таких моделей базируются на 
комбинации узлов и агрегатов от легковых 


емная рама, создающая удобства при ре- 
монте мотора, литые из алюминиевого 
сплава колеса, дисковые тормоза с гид- 
роприводом. Передний тормоз — двух- 
дисковый, один из его механизмов сра- 
батывает независимо, второй — совмест- 
но с задним тормозом («За рулем», 1982, 
№ 9). 

Аналогичную конструкцию имеют дру- 
гие модели «Мото-Гуцци» с моторами 
346, 490, 643, 744 и 844 см®. Их мощ- 
ность от 27 до 67 л. С./20 — 49 кВт, масса 
175 — 276 кг, скорость 148 — 200 км/ч. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МО- 
ТОЦИКЛА ♦ МОТО-ГУ ЦЦИ-1000СП-ІІ». Об- 
щие данные: снаряженная масса — 250 

кг; запас топлива — 22,5 л. Двигатель: 
число цилиндров — 2; охлаждение — 

воздушное; число карбюраторов — 2; 

клапанный механизм — ОНѴ; рабочий 
объем — 942 см®; степень сжатия — 9,2; 
мощность — 67 л. С./49 кВт при 6700 
об/мин. Трансмиссия: сцепление — сухое, 
двух дисковое; коробка передач пяти- 

ступенчатая; задняя передача — кардан- 



Автобус «Хир'он-ѴІ». 

— варианты «Икаруса-260», приспособлен- 
ные к специфическим условиям Кубы, а так- 
же междугородный «Хирон-ХХ». 

Производство автобусов растет быстры- 
ми темпами. Если в 1970 — 1975 гг. их сде- 
лали около 4000, то за 1976 — 1982 гг. — 
свыше 9000. За пятилетие с 1980 по 1985 год 
планируется изготовить 12 600 автобусов, 
в том числе около 3000 — типа «Ика- 
рус». В них все шире используются изде- 
лия и материалы кубинского производ- 
ства, 

В планах завода — выпуск туристского 
автобуса средней вместимости, который 
рассчитан и для экспорта. 


моделей и джипов. Типичным примером 
является « Тойота-Хай-люкс-РН46 Л-КР* . 
Этот джип-пикап имеет двухместную каби- 
ну, цельнометаллический кузов и облик 
легЦовой машины. Зависимая рессорная 
подвеска всех колес и дорожный просвет 
(225 мм) позволяют эксплуатировать машину 
на грунтовых разбитых дорогах. «Тойота- 
Хай-люкс» выпускается в двух модифика- 
циях по длине базы: 2800 и 2585 мм. 

КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕ- 
РИСТИКА. Общие данные: масса в снаря- 
женном состоянии — 1300 кг; грузоподъем- 
ность — 1000 кг; колесная формула — 4x4; 
наибольшая скорость — 120 км/ч. Раз- 
меры: длина — 4725 мм; ширина — 1690 
мм; высота — 1765 мм; база — 2800 мм; 
шины — 7,00 — 15 дк;»ймов. Двигатель: 

число цилиндров — 4; клапанный меха- 
низм — ОНС; рабочий объем — 1968 см®; 
мощность — 85 л. С./62 кВт при 5000 об/мин. 




ная. Ходовая часть; рама — трубчатая, 
сварная, дуплексная; передняя вилка — 
телескопическая, с пневмогидравлически- 
ми амортизаторами; задняя подвеска — 
маятниковая, с регулируемыми по уси- 
лию амортизаторами; тормоза — диско- 
вые, с гидроприводом; шины: переднего 
колеса — 110/96 — 16, заднего — 120/90 — 
18. 
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Уж чеКіу'Чему, а распределителю 
автомобилисты уделяют немало вни- 
мания. Его трогают всякий раз, как 
только работа двигателя покажется 
сомнительной: проверяют установку 

зажигания, состояние контактов пре- 
рывателя, зазор в них, наличие следов 
пробоя изоляции на пластмассовых 
деталях и многое другое. Хорошо если 
дело ограничивается чисткой и регу- 
лировкой. А бывает, что выявляется 
необходимость в замене какой-либо 
детали, и тогда задача осложняется. 
Добираться на СТО не на чем, машина-то 
не на ходу. Есть, правда, старенький 
распределитель, тоже «жигулевский», 
но по виду не совсем такой. Можно 
ли вынуть деталь оттуда? Или попросту, 
как это часто делают, собрать из двух 
один? Отвечая на эти вопросы, давайте 
поговорим об особенностях разных моди- 
фикаций распределителей ВАЗ — глав- 
ным образом с позиций их взаимоза- 
меняемости. 

Первенцем в семье «жигулевских* распре- 
де.чителей был Р125, который ставили на 
двигатели ВАЗ — 2101, а позднее и на 
ВАЗ — 21011. Устройство его хорошо извест- 
но автомобилистам из многочисленных 
описаний и пособий. Главная конструктив- 
ная особенность этого узла заключалась в 
том, что у него не было вакуум-корректора, 
а автоматическую регулировку опережения 
зажигания при езде выполнял только 
центробежный регулятор. Это определялось 
тем обстоятельством, что карбюратор типа 
«Вебер» поставлял мотору обогап;енную, 
мощиостную топливную смесь, допускаю- 
щую некоторые вольности с зажиганием, а 
требования к расходу топлива в 70-х 
годах еще не были жесткими. 

С появлением двигателей увеличенного 
литража (1,5 л для ВАЗ— -2103 и 1,6 л 
для «2106» и «Нивы»), у которых блок 
цилиндров стал выше примерно на 10 мм, 
потребовалось соответственно удлинить ва- 
лик распределителя. Это было сделано в 
модификации Р125Б. Для внешнего отли- 
чия Р126Б от Р125 на той части «длинного» 
валика, которая расположена непосред- 
ственно над шлицами (ее диаметр Ѳ,5 мм), 
делают кольцевую проточку в виде пояска 


шириной 2 мм. В остальном эти распреде- 
лители идентичны. Таким образом, когда 
вышел из строя Р125, а в запасе есть 
годный Р126Б или наоборот, можно без 
особого труда поменять местами их валики, 
благо эта деталь даже при длительной 
эксплуатации обычно остается годной. 

Выпускали также модификацию Р126В. 
Единственное ее отличие от Р125Б в том, 
что провод от катушки зажигания крепится 
не винтом, а посредством штеккерного 
соединения. Отметим, что распределителя 
семейства Р125, совершенно одинаковые, 
выпускали два предприятия — московский 
завод АТЭ-'2 и венгерское объединение 
«Баконь». 

С течением времени требования к авто- 
мобилям по расходу топлива и токсичности 
отработавших газов ужесточались. В связи 
с этим двигатели ВАЗ начали комплекто- 
вать карбюраторами типа «Озон», рассчи- 
танными на приготовление обедненной, 
экономичной топливной смеси. Но э^ого 
было недостаточно: потребовалось также 
пересмотреть конструкцию распределителя, 
дополнив ее вакуум-корректором и изме- 
нив характеристику центробежного авто- 
мата. Новые распределители с маркиров- 
кой «30.3706* стали устанавливать с 1980 
года (для справки; с 1978 по 1980 год 
«жигули* комплектовали несколько «обо- 
гащенными» разновидностями «Озона», а 
распределители оставались прежними). Но- 
вое семейство состоит из следующих моди- 
фикаций: 30.3706-01 — для двигателей 


Рис. 1. Характеристики центробежных авто- 
матов распределителей ВАЗ. Угол опереже- 
ния зажигания показан в градусах поворота 
коленчатого вала; допустимое отклонение 
характеристик составляет ±2“’. То же отно- 
сится к рис. 2. 

Рис. 2. Характеристика вакуумного автомата 
распределит^еля модели 20.3706. 

1,2 и 1,3 л (включая ВАЗ — 2105); 30.3706 — 
для двигателей 1,6 и 1,6 л; 30.3706-02 — 
для двигателей 1,6 л на автомобилях 
«Нива*. Внешние отличительные признаки, 
определяющие применяемость модификаций, 
остались прежними: наличие кольцевой 
проточки на удлиненном валике распреде- 
лителей 30.3706 и 30.3706-02, штеккер- 
ное присоединение провода от катушки зажи- 
гания у 30.3706-02. По рабочим характе- 
ристикам все распределители нового се- 
мейства одинаковы, но в исполнении неко- 
торых деталей у отечественных и венгер- 
ских изделий появилась разница. 

Однако рассмотрим особенности семей- 
ства 30.3706 по порядку. 

Характеристики, приведенные на рис. 1, 
показывают, что центробежный регулятор 
новых распределителей дает более раннее 
зажигание при оборотах средних и ниже, 
то есть в зоне, которая очень употреби- 
тельна, особенно при городской езде. Допол- 
нительно способствует раннему зажиганию 
вакуумный автомат (его характеристика 
показана на рис. 2), который добав.чяет 


Съемные крылья «Жигулеа» 


Чем старше становится автомобиль, 
тем чаи(е возникает необходимость 
добраться в полости за передними крыль- 
ями, очистить их от неизбежно скапли- 
вающейся там грязи и обработать защит- 
ными средствами. Однако такая воз- 
можность предусмотрена только на 
«москвичах* и «волгах*. Но вот в 
начале этого года одно из феодосийских 
предприятий приступило к производ- 
ству съемных пластмассовых передних 
крыльев для «жигулей*. Об их кон- 
струкции и креплении к автомобилю 
рассказывают инженеры В. ИЛЬЮЩЕН- 
КО, М. ЛИЧМАН и В. ТЕСЕЛКИН. 


С!теклопластиковые крылья предназ- 
начены для ВАЗ--2101, «2102* и их 
модификаций. Монтируют их при ре- 



монте кузова взамен пришедших в 
негодность от ржавчины или повреж- 
дения! при аварии. Основное достоин- 
ство таких крыльев — стойкость против 
коррозии и возможность легкого доступа 
в полости за крыльями для дополни- 
тельной защиты брызговиков, боковин 
и передних стоек кузова. Материал, 
из которого изготовлены крылья, — 
стеклопластик толщиной 2,5 мм, — 
хорошо выдерживает небольшие удары, 
сохраняет свои свойства при темпера- 
турах от —40° до -|-в0°С. В случае 
повреждения крыла его легко отре- 
монтировать самостоятельно, без по- 
мощи специалистов: достаточно приоб- 
рести из имеющихся в продаже эпок- 
сидные клей или шпатлевку. 


На автомобиле при ремонте можно 
заменить пластмассовым одно правое 
или левое крыло, можно и пару. 
Старое металлическое аккуратно срубают 
по местам точечной сварки или высвер- 
ливают сварочные точки, но только на 
демонтируемой части металла. Усили- 
тель крыла, идущий вдоль моторного 
отсека, должен остаться на месте, при- 
варенным к брызговику. 

Крыло подгоняют так, как оно должно 
быть закреплено, сверлят во фланцах 
крыла и соответствующих деталях ку- 
зова отверстия диаметром 4 мм. под 
самонарезающие винты и болты и соеди- 
няют крыло с кузовом. Места расположе- 
ния крепежных деталей и характер сое- 
динений показаны на рисунке. Следует 
отметить, что вместо двух самоиаре- 
зающих винтов, скрепляющих нижнюю 
часть крыла с порогом под передней 
стойкой, можно использовать обычные 
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угол опережения при увеличении разреже- 
ния на впуске опять-таки при небольшом 
открытии дроссельной заслонки. Такое 
конструктивное решение направлено на 
повышение КПД двигателя в режимах ча- 
стичных нагрузок, чем достигается некото- 
рое снижение расхода топлива и содержа- 
ния СО в выхлопных газах во время езды. 
Попутно отметим, что при проверке СО 
на малых оборотах холостого хода различие 
между старым и новым распределителями 
не проявится, поскольку вакуумный авто- 
мат в этом случае отключен (отверстие 
отбора вакуума в карбюраторе перекрыто 
торцем дроссельной заслонки). 

В выпускавшихся ранее распределите- 
лях с вакуум-корректором (Р114 для «запо- 
рожцев», Р107 и Р118 для «москвичей») 
поворотная пластина с контактами преры- 
вателя устанавливалась на подшипнике 
скольжения. Трение в нем довольно велико, 
при попадании грязи может возникать заеда- 
ние, поэтому четкость работы такого автома- 
та недостаточна. В 30.3706 пластину уста- 
новили на шариковый подшипник 70вУ, 
что обеспечило легкость поворота даже 
при длительной эксплуатации. Но тут 
появилась другая неприятность: казалось 
бы, усилий в узле почти нет, а подшип- 
ник довольно быстро изнашивается и пласти- 
на начинает «болтаться», что приводит к 
отказу зажигания. Причина заключалась 
в вибрации, которой сопровождается работа 
прерывателя. Для обеспечения требуемой 
долговечности узла с апреля 1984 года завод 
АТЭ-2 начал устанавливать усиленный под- 
шипник 7690906. Его размеры соответст- 
венно возросли (наружный диаметр — 47 
вместо 42 мм, ширина — 7 вместо 6 мм), 
поэтому пришлось изменить отливку кор- 
пуса: в прежней расточку нужного размера 
сделать было нельзя. Внешний же вид 
корпуса при этом не изменился. Что касается 
распределителей 30.3706 из Венгрии, то в 
них Пока применяются подшипники перво- 
начального варианта. На пластине под- 
шипник крепится завальцовкой, и заменить 
его в домашних условиях сложно. Но это 
и не требуется: в запчасти поставляются 
комплекты из пластины с подшипником. 
Они обозначаются индексом 80.3706300 
(малый подшипник) иля 30.3706300-10 
(увеличенный подшипник). 

Теперь несколько слов о центробежных 
автоматах. Чтобы получить нужную харак- 
теристику, завод АТЭ-2 для 30.3706 разра- 
ботал полностью новый узел. Конфигурация 
его изменялась, поэтому потребовался новый 
бегунок: прежний, применявшийся на Р125, 
сюда не встает, и не стоит пытаться приспо- 
собить его кустарным способом (отметим 
кстати, что обратная замена возможна: 
новый бегунок пригоден для распределите- 
лей типа Р126). Весь узел, в сборе с валиком 
и бегунком, по посадочным размерам взаимо- 
заменяем с тем, что был на Р125. Но произ- 
водить такую замену нельзя, и отнюдь 


не потому, что характеристики автоматов 
различны. Дело серьезнее.^ У нового узла 
профиль кулачка на ЗО** смещен относи- 
тельно токоразносной пластины бегунка. 
Следовательно, искрообразовакие будет про- 
исходить в момент, когда эта пластина 
находится между клеммами крышки распре- 
делителя, а это вызовет ее пробой. 

Венгерские специалисты пошли по дру- 
гому пути: они сохранили детали автомата 
Р125, а нужную характеристику получили 
разработкой новых оттяжных пружинок 
специальной конструкции. Бегунок они 
начали выпускать такой же, как и АТЭ'2, 
но, понятно, вполне применим и прежний, 
от Р125. Правда, небольшой нюанс здесь 
все же есть. На наружной стороне грузи- 
ков центробежного автомата Р125 были 
углубления для снятия лишнего веса; в гру- 
зиках модели 30.3706 объединения «Баконь» 
углублений нет. Но влияние этой разницы 
масс очень невелико, и при ремонтных 
переборках ее можно не принимать во 
внимание, следя лишь, чтобы оба грузика 
в автомате были одинаковыми. И еще. 
Здесь также сместили на 30** профиль 
кулачка относительно установочных штиф- 
тов. Поэтому при любых перестановках ку- 
лачок должен оставаться в корпусе той 
модели, для которой он предназначен. 

Венгерская конструкция центробежного 
автомата оправдала себя, и с апреля 1985 
года завод АТЭ-2 принял ее для своих 
изделий. 

Следует упомянуть еще об одной «мелочи», 
которая иногда озадачивает автомобилиста 
при ремонте. Простое дело — заменить 
контакты прерывателя. Но бывает, что 
новую контактную пару никак не удается 
поставить в распределитель типа 30.8706 — 
не хватает длины проводка. Это значит, 
что данная контактная пара предназна- 
чалась для Р125, и проводок у нее при- 
мерно на 10 мм короче, чем нужно. Но не 
только: он еще и недостаточно гибкий, а 
значит, будет оказывать вредное сопро- 
тивление повороту пластины. Поэтому не 
следует надставлять, лучше перепаять про- 
водок от износившейся пары или сделать 
новый из тонкого мягкого провода. 

Еще один практический совет, касаю- 
щийся распределителей типа 30.3706. Если 
вышел из строя подшипник поворотной 
пластины, а заменить его нечем, это не 
значит, что машину нужно ставить на 
прикол. Подшипник следует жестко засто- 
порить (расклинить) при помощи каких-либо 
подручных средств или так, как было опи- 
сано в «За рулем» (1984, 9, «Ремон- 

тируем «Жигули»). Трубку вакуум-коррек- 
тора при этом лучше отсоединить и заглу- 
шить. Такая операция сделает прерыватель 
неподвижным, и после установки нужного 
зазора в контактах он заработает устой- 
чиво. Регулировать опережение при этом 
будет только центробежный автомат, поэ- 



Бегунок распределителя 30.3706 внешне отли- 
чается от такой же детали предыдущей 
модели отсутствием редиельных ребер на 
внутренней поверхности. 



Так выглядят центробежные еятометы: сле- 
ва — Р125, справа — 30.3706. выпускав- 
шийся заводом АТЭ-2 с 1980 по 1985 год. 



Так на корпусах распределителей указыва- 
ются их модификации и завод-изготовитель 
(слева — Р125Б завода АТЭ-2, справа — 
30.3706-01 объединения «Баконь»). 

тому динамика и экономичность автомобиля 
несколько ухудшатся. Но в качестве вре- 
менной меры такое решение пригодно. 

В заключение стоит напомнить, что в 
корпусах Р125 и 30.3706 установочные 
фиксаторы крышки распределителя (сами 
крышки у всех вариантов одинаковы) сме- 
щены на 180®. Это следует иметь в виду 
при замене моделей: монтировать прибор 
на двигатель нужно так, чтобы положение 
токоразносной пластины бегунка соответ- 
ствовало нумерации на крышке распреде- 
лителя. 


М4, нарезав для них резьбу метчиком 
в отверстиях, просверленных в толстом 
«сандвиче» из нескольких фланцев сва- 
ренных кузовных деталей. 

Естественно, что при замене новые 
крылья могут быть предварительно 
окрашены в цвет автомобиля, что изба- 
вит от необходимости загонять в сушиль- 
ную камеру весь автомобиль. 

Схема и технология крепления съем- 
ных крыльев для «жигулей» разрабо- 
таны совместно специалистами объе- 
динения « А ВТО В А Зтехобс л у ж и ва иие » , 
У правления лабораторно-исследователь- 
ских работ и Управления главного 
конструктора ВАЗа. 

Эти новые изделия выпускаются в 
качестве товаров народного потребле- 
ния и поставляются пока только на 
предприятия «АвтоВАЗтехобслужива- 
ния» и в магазины Крымской области 
и юга Украины. Цена одного крыла — 
25 рублей. 


Места крепления и характер соединений 
пластмассового крыла с кузовом «жигулей»: 

1 •— соединение крыла с панелью передка 

под кожухом фары, (болт М4Х10 — 3 шт., 
гайка М4 — 3 шт., шайба — 6 шт.); 

2 — соединение крыла с кожухом фары 


(здесь и в других местах самонареза- 
ющмй винт диаметром 4,9 мм — 14 шт.); 
3 — - соединение крыла с усилителем на 
брызговике; 4 соединение крыла с перед- 
ней стойкой; 5 — соединение крыла с по- 
рогом. 
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«Минувшей зимой мне довелось ехать 
с товарищем из Москвы в Ленинград 
на его «Москвиче — 2140», Я был очень 
удивлен» что в машине было намного 
теплей, чем бывает в моем таком же 
«Москвиче». На вопрос, как он добился 
хорошего отопления, товарищ ответил, 
что ничего не делал, а эксплуатирует 
машину в том виде, как получил в 
магазине. Заглянув под капот, я увидел, 
что расположение крана отопителя и 
шлангов в наших автомобилях различ* 
ны (мой выпущен в 1980 году, его — 
в 1982-м). Прошу . рассказать, как пере- 
делать подобным образом систему отоп- 
ления на моей машине». С таким пись- 
мом обратился в редакцию автолюби- 
тель Ё. Мезин. 

Владельцы «москвичей» ижевского 
производства А. Кустов из Читы, В. 
Серегин из Кустанайской области и 
другие просят порекомендовать им до- 
ступный вариант усовершенствования 
отопления, так как способ, описанный 
в октябрьском номере «За рулем» 
1983 года, применим лишь для двига- 
телей с нижним расположением термо- 
стата, которыми комплектуются автомо- 
били АЗЛК. К ним присоединяются 
и автолюбители, для кого подобный 
способ оказался слишком сложным. 

Редакция обратилась с этими пись- 
мами в Управление конструкторских 
и экспериментальных работ АЗЛК. 
Предлагаем вниманию читателей мате- 
риал, подготовленный руководителем 
группы отопления и вентиляции ин- 
женером Н. ОВСЯННИКОВЫМ. 

До 1972 года «Москвич* (тогда еще мо- 
дели «408») имел отопитель с двухряд- 
ным трехходовым радиатором (рис. 1, а). 
В этой конструкции охлаждающая жид- 
кость подводится к верхнему бачку радиа- 
тора, а отводится от нижнего. Для повы- 
шения эффективности системы отопления на 
моделях «412», а затем и «2140* был 
применен трехрядный радиатор с большей 
теплоотдачей. В «москвичах* стало несколь- 
ко теплее, но остались и резервы для улуч- 
шения отопления. Дело в том, что во время 
заправки системы охлаждения, а также 
при работе двигателя через пароотводную 
трубку или расширительный бачок сюда 
попадает воздух. Это происходит вследствие 
теплового расширения жидкости и после- 
дующего уменьшения ее объема при ох- 
лаждении, когда расширительный бачок не 
заполнен жидкостью. При той схеме подво- 
да жидкости к отопителю и отвода ее 
(рис. 2, а) воздух скапливается в верхнем 
бачке радиатора отопителя и создает сопро- 
тивление потоку охлаждающей жидкости, 
проходящей через радиатор. Чем больше 
воздуха в радиаторе, тем меньше расход 
охлаждающей жидкости в системе отопле- 
ния и тем хуже нагревается воздух, 
проходящий через радиатор. 

Напомним, как удаляют эту воздушную 
пробку. Надо закрыть кран отопителя, 
снять шланг с крана, залить в шланг до 
краев охлаждающую жидкость, закрыть 
пальцем отверстие шланга и, подведя его 
к штуцеру крана, быстро надеть, чтобы 
утечка охлаждающей жидкости была мини- 
мальной. 

Рис. 1. Трехходовый (а), одноходовый (6} и 
переделанный (в) радиаторы отопителя: 1 — 
выштамповка на бачке; 2 — перегородка; 

3 — места реза для удаления перегородки; 

4 — вновь впаянный штуцер; 5 — припаян- 
ные ленты. 


Можно для выпуска воздуха врезать в 
отводящий шланг краник или, как советовал 
В. Богданов («За рулем», 1980, № 12). 
просто тройник. 

Однако эта временная мера не решает 
проблему отопления, поскольку воздух при 
дальнейшей эксплуатации автомобиля вновь 
попадает в систему. 

С февраля 1981 года АЗЛК перешел 
на выпуск автомобилей с измененной 
системой отопления. Сам радиатор теперь 
одноходовый (рис. 1, б). Жидкость посту- 
пает в нижний бачок, вытекая через 
верхний и вытесняя воздух. Этим обеспе- 
чивается постоянное заполнение радиатора 
и в результате хороший прогрев воздуха. 
В «москвичах* стало много теплее, чем 
прежде. 

Подобную систему, но без перестановки 
крана (рис. 2, б) можно собрать на «москви- 
чах — 412* АЗЛК и «Ижмаша*, а также на 
моделях «2140* и «2137*, выпущенных 
до февраля 1981 года. 

Для переделки потребуются: новый, одно- 
ходовый радиатор 7 отопителя (его номер по 
каталогу — 412-8101060-20 — отштампо- 
ван на верхнем бачке); два шланга 2 и 
9 длиной 950 и 700 мм, внутренним 
диаметром 14 — 16 мм; два отрезка формо- 
ванного шланга 8 и 10 такого же диаметра 
(допустимо использовать шланги отопителя 
ВАЗ, но лучше, если шланг 8 имеет 
длинный конец не менее 200 мм, чтобы 
соединить его с имеющимся подводящим 
шлангом отопителя и не приобретать шланг 
9); две втулки 6 из цветного (коррозион- 
ностойкого) металла; восемь хомутов. 

Если новый радиатор приобрести не уда- 
лось, можно, владея ’ навыками слесарных 
работ, переделать имеющийся трехходовый 
радиатор. У него удаляют из бачков 
внутренние перегородки и изменяют поло- 
жение отводящего штуцера, как указано на 
рис. 1, в. Для этого следует распилить 
бачки по краям имеющихся на них выштам- 
повок (они определяют места расположения 
перегородок) до краев отбортовок бачков и, 
отрезав (высверлив) концы образовавшихся 
полос, удалить их вместе с внутренними 
перегородками. 

Затем взять меДные или латунные ленты, 
перекрывающие вырезы в бачках на 3 — 4 
мм с двух сторон, изогнуть их по 'форме 
бачков, обрезать в стык с отбортовками, 
после чего, зачистив и облудив края 
прорезей в бачках, закрыть их лентами 
и пролаять по периметрам. 

Дальнейшая последовательность работ та- 
кова. Имеющийся отводящий штуцер уда- 
лить до основания, а вместо него припаять 
отрезок медной или латунной трубки диа- 
метром 16 мм, срезанный под углом 30*" к 
оси. Предварительно, приложив отрезок 
трубки к краю бачка радиатора, очертить 
на бачке шилом контуры среза трубки 
и вырезать (при помощи дрели и напильни- 
ка) отверстие под трубку, которая будет 
новым отводящим штуцером. 

Переделанный радиатор необходимо испы- 
тать на герметичность, для чего следует 
заглушить один из его штуцеров, а ко 


второму подсоединить шланг от насоса с 
манометром (можно использовать ножной 
шинный насос). Радиатор положить в ем- 
кость с водой и создать в нем давление 
1,0 — 1,2 ати. 

Если не удастся приобрести формованные 
шланги, можно использовать прямые, а во 
избежание их переломов предварительно в 
местах крутых изгибов плотно, виток к 
витку, обмотать их медной или алюминие- 
вой проволокой диаметром 1,5 — 2,0 мм. 

Подготовив нужные детали, приступаем к 
переделке системы. 

В щите передка автомобиля вырезаем 
отверстие диаметром 28 мм с центром, 
смещенным влево (по ходу движения авто- 
мобиля) на 110 мм от оси привода акселе- 
ратора и на 35 мм вниз от нижнего 
края отбортовки моторного отсека. 

Сливаем охлаждающую жидкость из си- 
стемы или только из отопителя. Послед- 
нее удобнее. Для этого следует закрыть 
кран отопителя, подставить емкость не 
менее 1 л под соединение отводящего 
шланга с угольником, размещенным на 
входе в водяной насос, и, сняв шланг с 
угольника, опустить его конец в емкость, а 
отверстие в угольнике диаметром 11,5 мм 
заглушить пробкой. Затем снять шланг с 
крана и слить жидкость из радиатора 
отопителя. 

Снимаем мягкий кожух отопителя, отвер- 
нув два винта на поперечине кузова и два 
болта Мб на кронштейнах отопителя. 

Отсоединяем два провода от электродви- 
гателя отопителя и, отвернув четыре гайки 
его крепления, снимаем с направляющих 
шпилек вместе со, шлангами. 

Разъединяем половинки кожуха отопите- 
ля и извлекаем радиатор. Воспользовав- 
шись тем, что отопитель снят, удобно 
удалить с его заслонок вертикальные 
стенки (отражатели), срезав их до основания 
ножом или ножовочным полотном. Эта 
операция улучшит проход горячего воздуха 
под передние сиденья и обеспечит повы- 
шение температуры в нижней задней части 
салона на несколько градусов. 

Вместо трехходового радиатора отопителя 
устанавливаем одноходовый, так чтобы его 
штуцер подвода охлаждающей жидкости на- 
ходился на отопителе справа внизу (по 
ходу движения автомобиля). 

Из отверстия в полу, где проходил 
отводящий шланг, и.звлекаем резиновую 
втулку и устанавливаем ее в подготовлен- 
ное отверстие в щите передка, а отвер- 
стие в полу закрываем подходящей проб- 
кой. 

На отводящий штуцер радиатора наде- 
ваем шланг и закрепляем хомутом. 

Устанавливаем отопитель на место, про- 
пустив сквозь щит передка (через втулку) 
отводящий шланг. К свободному концу 
его подсоединяем посредством металличе- 
ской втулки (трубки) изогнутый отрезок 
шланга и закрепляем хомутами. Предвари- 
тельно регулируем длину и расположение 
шланга так, чтобы при соединении его 
изогнутого конца с угольником водяного 
насоса шланг не имел изгибов, привддящих 
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к переломам, а направление его изогнутого 
конца совпадало с направлением оси цилин- 
дрической части угольника. 

Извлекаем пробку из угольника и быстро 
надвигаем на него подготовленный шланг 
с предварительно надетым хомутом, кото- 
рый затем затягиваем. 

Второй, изогнутый отрезок шланга наде- 
ваем на подводящий штуцер радиатора 
отопителя и закрепляем хомутом, просле- 
див, чтобы свободный конец шланга был 
направлен вверх к отверстию в щите пе- 
редка. Если этот конец шланга имеет дли- 
ну не менее 200 мм, можно соединить его 
при помощи втулки и [хомутов с имеющим- 
ся подводящим шлангом. Если же изогну- 
тый шланг меньшей длины, то следует 
подсоединить к нему более длинный шланг 
(прямой) и, пропустив его через втулку 
в щите передка и отрегулировав длину, 
подсоединить к штуцеру крана отопителя, 
закрепив хомутом. 

Наконец, подсоединяем провода к клем- 
мам электродвигателя отопителя и устанав- 
ливаем на место его и мягкий кожух. 

На этом переделка системы отопления 
закончена. 

Для заполнения радиатора отопителя 


можно предварительно (перед соединением 
подводящего шланга е краном) залить в 
него охлаждающую жидкость. Но можно, 
закончив переделку, открыть кран отопи- 
теля и пустить двигатель. Через 3 — 5 минут 
радиатор отопителя заполнится жидкостью, 
о чем можно судить по снижению уровня 
охлаждающей жидкости в верхнем бачке 
радиатора системы охлаждения. После этого 
доливаем в него жидкость до запо.пнения. 

Поскольку отверстия в щите передка 
автомобиля, через которые пропущены под- 
водящий и отводящий шланги измененной 
системы, находятся выше радиатора ото- 
пителя, то при сливе жидкости из системы 
охлаждения часть ее останется в радиаторе. 
Поэтому предлагаемое изменение системы 
отопления может быть рекомендовано толь- 
ко при использовании незамерзающей жид- 
кости. Применять зимой воду нель.эя. 

При очередной замене охлаждающей жид- 
кости (раз в три года) следует под соеди- 
нение шланга с подводящим (нижним) 
штуцером радиатора отопителя подставить 
емкость объемом не менее литра с низкими 
(50 — 60 мм) бортами и, ослабив стяжной 
хомут, снять шланг со штуцера и слить 
“охлаждающую жидкость. 


Рис. 2. Схемы системы отопления на 
«москвичах» до переделки (а] и после 
переделки (6): 1 — кран отопителя; 

2 — подводящий шланг; 3 — радиатор 
отопителя; 4 — отводящий шланг; 5 — 
угольник; 6 — соединительные металли- 
ческие втулки; 7 — - одноходовый или 
переделанный радиатор; 8, 10 — формо- 
ванные шланги или обычные, обмотан- 
ные проволокой для предохранения от 
излома; 9 — отводящий шланг. 
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служить 

алтифрлэу 


К этой теме журнал обращался не 
раз. Напомним некоторые из публи- 
каций: «Антифриз ТОСОЛ-А» (1978, 
№ 8), «Антифризы» (1980, № 10), 

«Антифриз в моторе «жигулей» (1983, 
№ 6). В них рассматривались хими- 
ческие особенности антифризов, их 
эксплуатационные качества, сроки служ- 
бы. Однако жизнь не стоит на месте. 
Специалисты накапливают новые све- 
дения об эксплуатации антифризов, 
работают над совершенствованием их 
составов и продлением срока службы. 
В этой статье руководитель лаборато- 
рии в Управлении главного конструк- 
тора Волжского автозавода В. ДОРФМАН 
рассказывает о признаках старения 
ТОСОЛа и сопутствующих ему изме- 
нениях в составе жидкости, о воз- 
можности продлить его ресурс. 


Несколько лет назад была усовер- 
шенствована технология изготовления 
антифриза ТОСОЛ-А. Это, по мнению 
разработчиков, должно было способ- 
ствовать увеличению срока его служ- 
бы. В 1982 — 1984 гг. автозавод сов- 
местно с ‘ тольяттинской лаборатори- 
ей ПТБ « Ск)юзбытхим» оценил состо- 
яние систем охлаждения на автомо- 
билях, эксплуатируемых в разных кли- 
матических зонах (в Ашхабаде, Таш- 
кенте, Киеве, Тольятти и Москве). Под 
наблюдением были десятки автомо- 
билей со сроком службы антифриза от 
одного до пяти лет и пробегом от 20 
до 100 тысяч километров. Подвергали 
тщательному контролю насосы охлаж- 
дающей жидкости, термостаты и ре- 
зиновые соединительные шланги. В 
результате сделали выводы, которые, 
думаем, будут полезны не только спе- 
циалистам, но и владельцам автомо- 
билей. 

Установлено, что коррозия на де- 
талях системы охлаждения появля- 
ется, как правило, после трех лет 
службы антифриза, если при этом 
пробег автомобиля составил по край- 
ней мере 60 тысяч километров. После 


четырех лет коррозия может появить- 
ся и при меньшем пробеге. 

Наиболее интенсивно корродируют 
чугунные детали системы охлажде- 
ния, и особенно крыльчатка водяно- 
го насоса. На деталях из латуни и алю- 
миниевого сплава, и припое коррозия 
отмечена лишь в единичных случаях 
даже при очень больших сроках служ- 
бы антифриза. Закономерно, что в 
южной климатической зоне она появ- 
ляется раньше, чем в умеренной, и 
развивается интенсивнее. 

Антифриз из всех исследуемых дви- 
гателей был подвергнут лабораторно- 
му анализу. Определялось много по- 
казателей, о некоторых из них по- 
лезно знать и автолюбителям. 

Начнем с самого простого — цвета 
антифриза. Голубой цвет только что 
изготовленного ТОСОЛа-А обусловлен 
добавлением красителя. При опреде- 








ленных температуре и сроке служ- 
бы краситель начинает изменять ок- 
раску с голубой на зеленую, а через 
некоторое время обесцвечивается. При 
сопоставлении цвета поработавшего ан- 
тифриза с результатами его лабора- 
торных испытаний и состоянием сис- 
темы охлаждения была установлена 
следующая зависимость. Когда антифриз 
был голубым, коррозия деталей в эк- 
сплуатации наблюдалась только у 28% 
автомобилей; в лабораторных испы- 
таниях такого антифриза повышен- ' 
ная коррозия, в основном на чугуне, 
наблюдалась в 43% проб. Для анти- 
фриза зеленого цвета эти показате- 
ли составили соответственно 50% и 
50%, для антифриза желтого цвета — 
83% и 92%. 

Таким образом, цвет антифриза мо- 
жет на практике служить индикато- 
ром, показывающим срабатывание ин- 
гибиторов коррозии, и когда он из 
голубоватого переходит в зеленоватый — 
50% вероятности, что ингибиторы силь- 
но сработались и детали системы ох- 
лаждения начали корродировать. Не 
следует, видимо, эксплуатировать ан- 
тифриз до обесцвечивания красителя 
(желтоватый цвет), так как это почти 
наверняка означает, что система ох- 
лаждения подвержена интенсивной кор- 
розии, а ингибиторы коррозии израс- 
ходованы полностью. 

Вторым важным показателем явля- 
ется плотность антифриза. Исходя из 
нее, можно судить о температуре крис- 
таллизации антифриза. Концентрация 
этиленгликоля играет немалую роль 
и в защите системы охлаждения от 
коррозии. Так, у 83% систем охлаж- 
дения, где плотность атифриза была 
менее 1,075 г/см®, наблюдалась кор- 
розия деталей. Такие же результаты 
получены и на образцах металлов при 
лабораторных испытаниях. Чтобы га- 
рантировать нормальный срок служ- 
бы антифриза и хорошую защиту сис- 
темы охлаждения от коррозии, сле- 
дует держать концентрацию ТОСОЛа-А 
не ниже 50%, что соответствует плот- 
ности 1,075 г/см® при 4-20® С. Опре- 
деляют плотность антифриза специаль- 
ными ареометрами (ГОСТ 18995.1 — 73 
раздел 1), при этом важно выдер- 
живать его температуру (4-20® С). 

Возможно и точное, до грамма, взве- 
шивание строго отмеренного (до 1 см®) 
литра жидкости. 

Старый, отработавший свой срок 
антифриз хорошо совместим с рези- 
новыми деталями системы охлажде- 
ния. 

Все полученные в ходе исследова- 
ний результаты позволили заключить, 
что срок службы ТОСОЛа может быть 
увеличен с двух до трех лет, если 
пробег автомобиля при этом не пре- 
высит 60 тысяч километров. На ос- 
нове большой исследовательской ра- 
боты в ТУ 6-02-751-78 на антифри- 
зы ТОСОЛ-А, ТОСОЛ-А40 и ТОСОЛ- 
А65 введена теперь новая марка ан- 
тифриза — ТОСОЛ-АМ с улучшен- 
ными показателями и со сроком служ- 
бы и хранения три года. Внесены со- 
ответствующие изменения в карту смаз- 
ки автомобилей ВАЗ и в руковод- 
ство по их эксплуатации и ремонту. 
Однако это не конечные итоги. Работы 
по улучшению антифризов продол- 
жаются, и недалеко время, когда еще 
увеличится срок их службы. 


Читатель В. ‘ Кузнецов из Новоси- 
бирска спрашивает, можно ли взамен 
вышедшего из строя выключателя 
ВК422 применить другой коммута- 
ционный прибор, какой именно и ка- 
кие доработки или изменения при 
этом потребуются. С вопросами по 
устройству и взаимозаменяемости вык- 
лючателей аварийной сигнализации об- 
ратились в редакцию и другие авто- 
любители. 

Для ответа мы обобщили сведения, 
полученные в НИИавтоприборов, на 
АЗЛК, в справочных изданиях и из 
других источников. 

В середине 70-х годов назрела не- 
обходимость оснащать выпускаемые 
автомобили системой аварийной сиг- 
нализации. Ск>ответственно потребова- 
лось специальное коммутирующее уст- 
ройство, которое позволяло бы исполь- 
зовать фонари указателей поворота в 
двух режимах: штатном и как ава- 
рийные световые сигналы. Такой вык- 
лючатель, получивший индекс ВК422, 
был разработан; его начали приме- 
нять все автозаводы. Этот прибор со- 
четается с разными реле-прерывате- 
лями: на «волгах» и «запорожцах» 
он работает с РС950, на «москви- 
чах» — с РС950Е (первоначально — 
РСѲбОБ), на ВАЗ— 2106 и ВАЗ— 2121 ^ 
с 23.3747. На «москвичах — 2140», 
кроме того, через ВК422 включалось 
реле уровня яркости фонарей, такую 


систему завод - применял в течение 
ряда лет. 

Однако со временем ВК422 пере- 
ста.т удовлетворять конструкторов. Раз- 
работали новый выключатель, который 
получил индекс 24.3710. Он компакт- 
нее, эстетичнее и, что очень важно, 
в большей мере соответствует тре- 
бованиям массового производства. Поль- 
зоваться им удобнее: вместо довольно 
крупной выступающей в салон ручки, 
которую при включении аварийной 
сигнализации нужно тянуть на себя, 
у 24.3710 — плоская, слегка выс- 

тупающая кнопка. 

У ВАЗ — 2105, выпуск которого на- 
чат в 1980 году, и у последующих 
моделей «2107» и «2104» новый вык- 
лючатель ставится с самого начала 
их производства. У машин других 
марок он пришел на смену выклю- 
чателю ВК422, изготовление которого 
сейчас прекращено. 

При необходимости эксплуатацион- 
ного ремонта выключатель 24.3710 
можно использовать вместо ВК422, 
но установочное отверстие в панели 
или кронштейне придется распилить 
до размеров, показанных на рис. 1. Воз- 
можна и обратная замена, но тогда 
потребуется самодельная переходная 
шайба с уменьшенным отверстием. 
В обоих случаях предварительно нуж- 
но проверить, что корпус вновь ус- 
танавливаемого прибора без помех 
размещается в отведенном ему прост- 


Включенне в сеть выключателей аварийной сигнализации ВК422 и 24.3710 

в сочетании с разными реле-прерывателями 


Вывод 

выключателя 

С каким узлом или цепью нужно обеспечить соединение 

ВК422 

24.3710 

при работе с реле-прерывателем типа РС950 

при работе с реле-прерывателем 
23.3747 

1 

2 

к цепи подводки тока в систему зажигания (от клеммы «15» замка зажигания) 

2 

8 

к цепи, связанной с источниками тока (клемма «30» замка зажигания) 

3 


при наличии двухрежимных сигнальных фо- 
нарей — к катушке переключающего реле 


4 

3. 

К цепи от клеммы «ПБ» реле-прерывателя к 
выводу переключателя указателей поворота 
на правые сигнальные фонари 

К выводу переключателя указа- 
телей поворота на левые сигналь- 
ные фонари 

5 

1 

к цепи от клеммы «ЛБ» реле-прерывателя к 
выводу переключателя поворота на левые 
сигнальные фонари 

к выводу переключателя указате- 
лей поворота на правые сигналь- 
ные фонари 

6 

4 

к клемме «*4-» реле-прерывателя 

к клемме «1» реле-прерывателя 

7 


при наличии двухрежимных сигнальных фо- 
нарей — к выходной клемме включателя 
освещения приборов 

к клемме «5» реле-прерывателя 


6 

клемма остается свободной 

8 

7 

к цепи от клеммы «П» реле-прерывателя к 
центральному вводу в переключатель ука- 
зателей поворота 

к цепи от клеммы «3» реле-пре- 
рывателя к центральному вводу в 
переключатель указателей пово- 
рота 


5 

соединить с «массой» 


30 



< 5.5 



Рис. 1. Размеры отаерстмя ■ панели или 
кронштейне для закрепления выключателя 
аварийной сигнализации: а — ВК422; б — 
24.2710. 
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Рис. 2. Принципиальные схемы выключателей 
аварийной сигнализации: а — ВК422; б — 
24.3710. Контакты на схемах показаны в 
транспортном положении {аварийная сигналя* 
зация выключена, работают указатели пово* 
рота). 


раястве. Если это не получается, при- 
дется сделать выносной кронштейн, 
расположив его на удобном месте 
под панелью приборов. 

Внутренняя коммутация и марки- 
ровка выводов у выключателей ВК422 
и 24.3710 различна (рис. 2), что необ- 
ходимо учитывать при подключении 
проводов. Для правильного монтажа 
имеет значение и то, какой реле-преры- 
ватель применен в схеме аварийной 
сигнализации и указателей поворота. 
Общие сведения о подключении про- 
водов к выключателю при разных 
вариантах укомплектования системы 
приведены в таблице. 

При пользовании таблицей нужно 
иметь в виду следующее. Подключе- 
ние клемм «4» и «5» у выключате- 
ля ВК422 или «1* и «3» у 24.3710 
можно взаимно менять местами. В 
том случае, если на вашем «Моск- 
виче» стоит реле двухрежимной ра- 
боты световых сигнальных фонарей, 
сохранить его работоспособность при 
замене ВК422 на 24.3710 не удается. 
При необходимости такой замены от 
двухрежимного света придется отка- 
заться (демонтировать ре.че), что и 
сделал завод несколько лет назад. 



ВЗАМЕН УТЕРЯННОГО 

«При переезде на новое место жм- 
тельства в другой город я потерял 
свое водительское удостоверение. Вожу 
собственный автомобиль уже более 10 
лет и за это время имел всего одну 
просечку в талоне предупреждений, 
да и ту давно — в 1976 году. Несмотря 
на это, когда обратился в местное отде- 
ление г!а.И, чтобы получить новое удосто- 
верение, мне сказали, что потребуется 
довольно длительное время и, кроме 
того, необходимо сдать экзамен по 
Правилам дорожного движения и вожде- 
нию» Так ли это!» •— спрашивает авто- 
любитель из Кустаная А. Баранов. 

Как нам разъяснили в Главном управлении 
ГАИ МВД СССР, в общем случав при замене 
водительского удостоверения, например при« 
шедшего в негодность, в новом в графе 
«Для особых отметок» проставляется серия, 
номер и дата выдачи прежнего водительского 
удостоверения. Что касается случаев, когда 
старое удостоверение утрачено, но талом 
к нему сохранился, как в ситуации с нашим 
читателем, новое выдается без каких-либо 
экзаменов с отметкой «Дубликат». Помимо 
этого, необходимо представить свидетель- 
ство об окончании учебной организации, 
медицинскукэ справку, у которой не истек 
срок действия, и экзаменационную карточку 
водителя, а шоферам, работающим по 
найму, — и справку с места службы. Если по 
кдкА4м-ли6о причинам нет документов, 
подтверждающих окончание курса в учебной 
организации и сдачу экзамена в Г АИ, запра- 
шивается подтверждение из того подраз- 
деления Госавтоинспекции, которое выдавало 
утерянное позднее водительское удостове- 
рение. Когда такая необходимость возни- 
кает и вместе с удостоверением утерян 
талон к нему, водителю выдается временный 
талон на срок до трех месяцев, а основ- 
ной только после сдачи теоретического 
экзамена. 

При выдаче нового талона к водительскому 
удостоверению в него во всех случаях 
переносятся сведения о ранее совершенных 
нарушениях, со дня совершения которых 
прошло менее года, а в случае лишения 
права управления транспортными средст- 
вами — со дня окончания этого срока. 

ПОЧЕМУ 1600, А НЕ 1300 СМ^ 

Автомобилист г. Бетербиев из г. Ха- 
савюрт (Дагестанская АССР| интересу- 
ется, почему «Жигули» модели ВАЗ — 2106 
комплектуются также и дангателями 
рабочим объемом 1300 см^. 

ВАЗ-— 2106 в настоящее время выпускается 
в трех модификациях: ВАЗ — 2106 (1569 

см®, 80 л. с.), ВАЗ— 21061 (1458 см®, 77 л. с.) 
и ВАЗ — 21063 (1294 см®, 69 л. с.). Они пред- 
назначены как' для внутрейнего рынка, так 
и для экспорта. Установка двигателей раз- 
личных мощности и рабочего объема на 
одну и ту же модель широко практикуется 
всеми ведущими автомобильными заводами 
мира и преследует цель дать потребителю 
более широкий ассортимент модификаций. 

Как различие в мощности сказывается на 
эксплуатационных качествах машин? ВАЗ — 
21063 из-за меньшей, чем у ВАЗ — 2106, 
мощности несколько медленнее (на 3—4 
секунды) набирает 100 км/ч и имеет более 
низкую (на 9 км/ч) максимальную ско- 
рость. В то же время ВАЗ — 21063 расхо- 
дует меньше горючего: при езде по услов- 
ному городскому циклу 10,4 вместо 10,7 
л/100 км, на скорости 90 км/ч — 7,6 вместо 
7,7 л/100 км и на скорости 120 км/ч 10 
вместо 10,5 л/ 100 км. 


для долгого ХРАНЕНИЯ 

«В инструкции по жсплуятации мто- 
мобиляй ВАЗ, — пишет москояский авто- 
любитель Н. Росохоеатскнй, — есть ука- 
зание о сливе бензине из бека при 
постановке машины на длительное хра- 
нение. Чем ' объяснить это требоваиие 
и какой срок хранання считать дли- 
тельным!» 

Отвечают специалисты Управления глав- 
ного конструктора Волжского автомо- 
бильного завода. 

Длительный срок хранения автомобиля — 
это год и более. 

В бензинах всегда содержится какое-то 
количество воды. Растворимость ее в топливе 
зависит от температуры, и, чем она ниже, 
тем активнее происходит выделение воды. 
В результате на дне бензобака может обра- 
зоваться значительное ее количество, что 
приведет и коррозии металла и образованию 
пробок в системе питания при первых поезд- 
ках после расконсервации машины. 

При хранении автомобиля а теплом га- 
раже бензин теряет часть летучих веществ, 
в нем образуются смолистые продукты, 
которые будут отлагаться на внутренних 
поверхностях трубопроводов и пр<<боров 
системы питания. 

С ДЕФЕКГОИ СЛУХА 

Б» Хорев N3 Тольятти спрашивает: 
какие противопоказания к управлению 
автотранспортными средствами сущест- 
вуют при ограниченном слухе! 

В «Инструкции с порядке медицинского 
освидетельствования водителей и иандидатов 
в водители для определения их годности 
к управлению автомототранспортом и го- 
родским электротранспортом», утвержден- 
ной приказом № 3 Минздрава СССР от 4 
января 1983 года, указывается на ряд забо-. 
леваний, связанных со слухом и препят- 
ствующих допуску к управлению автомото- 
транспортом. Так, для категорий «А» и «В» 
(без права работы по найму) противопо- 
казанием является полная глухота на одно 
ухо при восприятии разговорной речи на дру- 
гое на расстоянии менее 3 метров, шепот- 
ной речи на расстоянии 1 метра или во- 
сприятии разговорной речи на каждое ухо 
менее 2 метров. При полной глухоте, глухо- 
немоте допуск осуществляется индивиду- 
ально с переосвидетельстаованием не реже 
чем через два года. 

Для водитеяѳй-профессиондлов (категорий 
«В», «С» и «О») противопоказаниями, пре- 
пятствующими допуску к управлению авто- 
мобилями с ограничением и без ограни- 
чения веса, автобусами с ограничением и 
без ограничения вместимости, являются: 
восприятие разговорной речи на одно или 
оба уха на расстоянии менее 3 метров, 
шепотной речи на расстоянии 1 метра. 

К статье 10 «Инструкции», касающейся 
категорий «В», «С», «Ь», есть такое при- 
мечание: «При полной глухоте на одно 
ухо и восприятии разговорной речи на 
расстоянии не менее 3 метров на другое 
ухо или восприятии разговорной речи не 
менее 9 метров на каждое ухо вопрос о 
допуске стажированных водителей решается 
при ежегодном переосвидетельствовании». 

К противопоказаниям относятся и раз- 
личные воспалительные процессы среднего 
уха, другие ушные заболевания. Однако 
после оперативного лечения с хорошим 
результатом вопрос о допуске к управлению 
может решиться положительно. 

Следует подчеркнуть, что в каждом от- 
дельном случав вопрос о допуске к управле- 
нию транспортными средствами решают 
медицинские водительские комиссии, дей- 
ствующие при соответствующих поликли- 
никах. 

Для раэбора сложных и спорных случаев 
существуют конфликтные водительские ко- 
миссии (республиканские, областные, меж- 
районные, городские), куда и надлежит 
обращаться, если возникнет в этом надоб* 
мость. 
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ЭКЗАИЕИ ІА ДОМУ 




Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 1, 5, 8, 
10, 12, 14,* 16, 17, 20, 21. 

I. При буксировке людям в кузове 
грузового автомобиля находиться за- 
прещено (пункт 22.6). 

II. На регулируемом перекрестке 
водите.тги должны руководствоваться 
не знаками приоритета, а сигналами 
светофора. При повороте налево по 
•зеленому сигналу светофора надо 
уступать дорогу движущимся со 
встречного направления прямо и на- 
право (пункты 6.10 и 14.6). 

III. Ближе 15 метров от знака 
«Место стоянки легковых таксиі» 
остановка и стоянка других транс- 
портных средств запрещена, если это 
создает помеху такси. Судя по ри- 
сунку, автомобиль Б находится вне 
этой зоны: три стоящие «волги» 
(длина ГАЗ — 24 — 4,7 метра) даже 
при минимальных дистанциях в 1 
метр займут не меньше 15 метров 
(пункт 13.5). 

IV. В зоне перекрестка обгон с 
выездом на трамвайные пути запре- 
щен без всяких исключений, потому 
что движение по трамвайным пу- 
тям попутного направления, в том 
числе и при обгоне, разрешается 
только «на участках дорог между 
перекрестками (пункт 10.7). 

V. В соответствии со знаком 5.24 • 
на данном участке дороги требова- 
ния Правил, устанавливающие поря- 
док движения по населенным пунк- 
там, не действуют, поэтому зона 
действия ограничения скорости од- 
на — до ближайшего перекрестка 
(пункты 4.3.4 и 4.5.1). 

VI. Водитель А не поворачивает 
направо, а перестраивается и поэто- 
му может не ожидать включения 
стрелки. Водитель Б может двигаться ' 
только прямо и направо, так как на 
ту проезжую часть, на которой он 
находится, распространяется дейст- 
вие знака 4.1.4 (пункты 4.4.1 и 
6.5). 

VII. Мотоциклист находится на 
главной дороге, а поэтому имеет 
право обгонять и на перекрестке 
(пункт 12.6). 

VIII. Остановка и стоянка ближе 
15 метров от указателя остановки 
трамвая запрещена лишь тогда, ког- 
да это создает помехи движению 
трамвая, а в показанной ситуации 
этого нет (пункт 13.5). 

IX. Без предусмотренных конструк- 
цией транспортного средства проти- 
восолнечных козырьков эксплуата- 
ция автомобиля запрещена (пункты 
27.3 и 27.3.34). 

X. В соответствии с пунктом 7 
Указа Президиума Верховного Совета 
СССР «Об административной ответ- 
ственности за нарушение правил 
доронсного движения» водитель, пре- 
небрегающий ремнем безопасности, 
может быть оштрафован на 3 рубля. 


АВТОГОНКИ 

Кубок дружбы в этом году проводится 
в шесть этапов. Первые три состоялись 
на трассах в Мосте, Познани и Риге (ре- 
зультаты III этапа — в разделе «Спорт»), 

I этап (ЧССР). Класс А2-1300 см®. Лич- 
ный зачет: 1. В. Томашек (ЧССР), ВАЗ — 
21011; 2. Ю. Кацай (СССР), ВАЗ— 2105; 

3. Ю. Серов (СССР), ВАЗ— 2105; 4. А. Гри- 
горьев (СССР), ВАЗ— 21011; 5. П. Само- 
хил (ЧССР), «ПІкода-ІЗОЛ* ; 6. И. Студе- 
нич (ЧССР), ВАЗ— 21011... 12. М. Тара- 
канов (СССР), ВАЗ— 21011. Командный 
зачет: 1, СССР; 2. ЧССР; 3. ГДР; 4. НРБ; 

5. ВНР. Класс Б8-1300 см®. Личный зачет: 

1. У. Мелькус (ГДР), СРГ-МТ77/1; 2. Я. Ве- 
селы (ЧССР), РАФ-80/05; 3. Т. Напа (СССР), 
♦ Эстония— 21М»; 4. И. Черва (ЧССР), «Ме 
талэкс-107»; 5. Б. Каспер (ГДР), СРГ- 
МТ77/1; 6. В. Лим (ЧССР). «Авиа-АЕЗ»; 
7. А. Медведченко (СССР), «Эстония— 20* ; 8. 
т. Асмер (СССР), «Эстония — 21М». Команд- 
ный зачет: 1. ГДР; 2 — 3, ЧССР и СССР; 

4. ВНР; 5. ПНР; 6. НРБ. 

II этап (ПНР). Класс А2-1300 см®. Личный 
зачет: 1. Томашек; 2. Тараканов; 3. Кацай; 

4. И. Иванов (НРБ), ВАЗ— 21011; 5. Д. Изен- 
зее (ГДР), ВАЗ— 2105; 6. В. Антов (НРБ), 
ВАЗ — 21011. Командный зачет: 1. ЧССР; 

2. НРБ; 3. ГДР; 4. СССР. Класс Б8-1300 см®. 
Личный зачет: 1. Мелькус; 2. Каспер; 3. 
Черва; 4. И. Веселы (ЧССР), РАФ-80/05; 

5. В. Козанков (СССР), «Эстония— 20»; 

6. А. Пономарев (СССР), «Эстония— 20»... 
17. Медведченко. Командный зачет: 1. 
ЧССР; 2. СССР; 3. ГДР; 4. ВНР; 5. НРБ; 
б. ПНР. 

РАКЛИ 

Советская, сборная укрепила свою ли- 
дирующую позиция^ в командном заче- 
те розыгрыша Кубка дружбы. 

III этап (ВНР). Личный зачет: 1. М. Буб- 
левич — Р, Жишковский (ПНР), ♦ Полонез- 
2000»; 2. С. Квайзар — И. Янечек (ЧССР), 
«Шкода-ІЗОЛР» ; ‘3. И. Урбан — И. Кли- 
ма (ЧССР), «Шкода-1 ЗОДР»; 4. И. Ранга — 
Т. Куруц (ВНР), «Лада — 1600»; 5. Э. Ту- 
малявичус — П. Видейка; 6. С. Вукович — 
А. Звингевиц... 13. Э. Райде — Г. Валдек 
(все — СССР), все ВАЗ— 2105-ВФТС. Ко- 
мандный зачет: *1. ВНР; 2. ПНР; 3. 
СССР; 4. ГДР; 5. СРР. 



IV этап (НРБ). Личный зачет: 1. Буб- 
левич — Жишковский; 2. Вукович — Звин- 
гевиц; 3. Квайзар — Янечек; 4. Урбан — 
Клима; 5. В. Соотс — Т. Путмакер (СССР), 
ВАЗ — 2105-ВФТС; 6. Тумалявичус — Ви- 
дейка. Командный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 

3. ПНР; 4. НРБ. 

Сумма очков после четырех этапов. Ко- 
мандный зачет: 1. СССР — 31; 2. ПНР — 
20; 3. ГДР — 10; 4 — 5. ВНР и НРБ — по 
9; 6. ЧССР — 6; 7. СРР — 5. Личный за- 
чет: 1. Бублевич — 91; 2. Квайзар — 80. 

СПИДВЕЙ 

Личное первенство мира традиционно 
разыгрывается по многоступенчатой сис- 
теме с выбыванием. Четыре четвертьфи- 
нала, состоявшиеся в Бремене (ФРГ), Ло- 
ниго (Италия), Крско (СФРЮ), Винер 
Нойштадте (Австрия), определили 32 участ- 
ников полуфиналов в Жарновице (ЧССР) 
и Дебрецене (ВНР). Среди них — пятеро 
советских гаревиков. 

ФРГ: 1, К. Лауш (ФРГ); 2. В. Вернер 
(ЧССР); 3. 3. Шнайдервинд (ЧССР); 4. 
Э. Мюллер (ФРГ); 5. С. Урбан (ЧССР); 
6. Дзарамелла (Италия); 7, 3. Плех (ПНР); 
8. П. Вандирек (ЧССР). 

Италия: 1. А. Кастанья (Италия); 2. 
Г. Джиковский (ПНР); 3. В. Фурланетто 
(Италия); 4. М. Старостин (СССР); 5. Л. Едек 
(ЧССР); 6, Пышный (ПНР); 7. А. Дрымль 
(ЧССР); 8. О. Волохов (СССР). 

СФРЮ: 1. А. Каспер (ЧССР); 2. А. Даль 
Кьеле (Италия); 3. Л. Води (ВНР); 4. В. Тро- 
фимов (СССР); 5. X. Рудецкий (ПНР); 6. 
3. Хайду (ВНР); 7. X. Кроузе (Голлан- 
дия); 8. О. Ригетто (Италия). 

Австрия: І. 3, Адорьяну (ВНР); 2. Е. Ти- 
ханьи (ВНР); 3. А. Хуща (ПНР); '4. В. Куз- 
нецов (СССР); 5. X. Шатцер (Австрия); 
6. П. Кучера (ЧССР); 7. К. Майер (ФРГ); 8. 
Р. Саитгареев (СССР). 


Минский книжный магазин № 13 «Научно-техническая книга» 
высылает наложенным платежом |без предварительной оплаты} 
книгу «Советы сельскому мотоциклисту. Справочное пособие». 

Мн. «Ураджай», 1984, 1-00. 

В форме вопросов и ответов даются советы по эксплуатации мотоциклов 
в сельских условиях. Описываются наиболее вероятные неисправности, способы 
их предупреждения, методы ремонта в домашних условиях. Приводятся эскизы 
специального инструментй, приспособлений и дополнительного оборудования. Излага- 
ются рекомендации по повышению экономичности эксплуатации и продлению сроков 
службы мотоциклов. Особое внимание уделяется взаимозаменяемости дета.тіей мотоцик- 
лов как старых, так и новых моделей. 

^Зака^Ык направлять по адресу: 220005, г. Минск, Ленинский пр., 48, маг. 


На первой странице обложки — фото В. Князева. 
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ПОХОДНАЯ СПАЛЬНЯ 


' СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ ' 




УСИЛЕНИЕ КОЛЕСА 


Владельцы тяжелых мотоциклоВг вынуж- 
денные ездить по трудным дорогам, да 
еще с большим грузом, знают, что при этом 
нередко ломаются спицы заднего колеса или 
бокового прицепа. Как выйти из положения? 

С киевским мотоциклом мы поступаем 
так. Сначала молотком и керном осаживаем 
головки спиц в ступице, добиваясь плотной 
их посадки в гнездах. Затем устанавливаем 
между спицами на равных расстояниях пять 
стальных регулируемых распорок, показан- 
ных на рисунке. Они воспринимают основную 
часть нагрузки, приходящейся на колесо, и 
предохраняют спицы от разрушения. 

Вот уже два года около десяти мотоциклов 
с распорками успешно эксплуатируются в 
селе, не потребовав замены спиц. 

В. АНДРУЩЕНКО 

г. Киев 






1 

\ ' 

2 



Распорка для колеса; 1 — опора; 2 — стер- 
жень; 3 — гайка М12; 4 — резьбовая 
втулка. 






ВЫРУЧИЛ МАГНИТ 


Случилось при ремонте двигателя кЖигу- 
лей» уронить в картер болт с шайбами 
крепления звездочки на распределительном 
валу. Обычно в таких случаях снимают 
поддон картера, и на эту работу затрачивается 
много времени. 

Я поступил иначе. Отсоединил от сапуна 
шланг системы вентиляции картера. Снял 
крышку сапуна, вывернул шпильку и извлек 
из гнезда маслоотделитель. В результате 
образовалось достаточно большое отверстие 
для доступа внутрь двигателя. При помощи 
толстой проволоки с надежно закрепленным 
на ней магнитом вскоре выудил из поддона 
все оброненные детали. 

В. НЕНЬКО 

Ворошиловградская область, 
г. Золотое 


В универсале ВАЗ — 2102 во время путе- 
шествий мы устраиваем спальные места, 
удлиняя салон автомобиля, как показано на 
фото и рисунке. 

Горизонтально поднятую заднюю дверь 
поддерживают две штанги на опорной доске, 
которую фиксируем двумя регулируемыми 
по высоте опорами. Сверху вход закрываем 
чехлом, сшитым из брезента или другого 
подходящего материала. 


И. ГУРФИНКИН 

отверстия Херсон 

для штанг 





Общий вид (фото) и схема удлинения салона 
ВАЗ— 2102 для устройства походной спаль- 
ни: 1 — дверь; 2 — штанга (2 шт.); 3 — 
опорная доска; 4 — опора (2 шт.). 


ПОМОГАЕТ УКСУС 


Сильно приржавевшие гайку или болт 
бывает невозможно отвернуть, если отма- 
чиваешь их керосином или другой подобной 
жидкостью. Это удается сделать, положив 
на место соединения примочку с уксусом. 
За 20 — 30 минут он съедает ржавчину. 

После разъединения деталей следы уксуса 
надо удалить водой. 

Г. САФИН 

г. Казань 


ПРОКЛАДКА ЦЕЛА 


Картонные прокладки, устанавливаемые 
между деталями в разных узлах и агрегатах 
автомобилей, очень часто «привариваются» 
к обеим деталям, и снять их без повреждения 
не удается. Чтобы при последующей разборке 
сохранить новую прокладку целой, я смазываю 
ее с одной стороны клеем «Момент-1 » и при- 
клеиваю к обезжиренной детали, а вторую 
сторону смазываю маслом, 
г. Тюмень В. НИКОНОВ 


АВТОМОБИЛЬНЫЙ ПАЯЛЬНИК 


Когда возникает необходимость отремон- 
тировать радиоприемник, реле, другой авто- 
мобильный прибор, без пайки, бывает, не 
обойтись. 

Уже несколько лет для этих целей мы 
успешно применяем показанный на фото и 
рисунке самодельный паяльник, питающийся 
от электросети автомобиля. В проволочный 
резистор ПЭВР-10 сопротивлением 10 Ом ± 5 
(его можно купить в магазине радиодеталей) 
вставлено дообработанное жало от старого 
паяльника. Из фольгированного гетинакса 

Общий вид (фото) и детали самодельного 
паяльника; 1 — жало (сі — по отверстию в 
резисторе); 2 — резистор; 3 — бегунок; 
4 — держатель; 5 — место, где вырезана 
фольга; 6 — гайки. 
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толщиной 3 мм изготовлен держатель 4. 
Один провод питани5| присоединен к ножке 
держателя, другой — к бегунку 3. Для 
удобства пользования паяльником держа- 
тель вставлен в ручку от старой переносной 
лампы. 

Этим инструментом можно паять и микро- 
схемы, если для заземления соединить 
жало с платой дополнительным проводом, 
снабженным зажимом «крокодил». 

Л. ИВАНОВ, 
А. РУБЦОВ 

Горьковская область, г. Дзержинск 
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15. ГЗА— 651 


’, ^ ' * 'І*. ‘-М і>/ "А • • ■ р- ■•• 

'■■Г- ■.-■■■', .. 


Автобус модели «651» дпй внутрирайонного сообщения 
сначала как ГЗА-^651 выпускался горьковским заводом авто- 
бусов Іныне ГЗСА), затем^ С 1950 года павповским автобусным 
заводом (ПАЗ}. В 1958 году машина была модернизирована и 
как ПАЗ— 651 А, а позже КАвЗ— 65 ІА изготовлялась на заво- 
дах в Павлове-на-Оке и Кургане. Кузов автобуса -— трехдвер- 
ный с деревянным каркасом боковин и стальной наружной 
обшивкой.— смонтирован на шасси ГАЗ— ^51, Выпускалась также 
грузопассажирская модификация, ПАЗ — 651 Г с откидными 


боковыми сиденьями ^ на ; 14 мест и задней., дверью.^.. Груз 
размещайся в средней части- салона и закреплялся ремнями^ 
" Масса ПАЗ^ — 65 1Г в снаряженном состоянии - 1 - 3606 кг. 

‘іого сообщения Годы выпуска — 1949^ — 1958; число мест; для сидения — ^^19, 

А заводом авто- общее — 23; колесная формула — 4>, 2; двигатель; тип — четы- 

ским автобусным рехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 6, рабочий 

дернизирована и объем — 3485 см', мощность — 70 л, с./51 кВт при 280б об/мин;- 

злялась на завр- число передач — 4; главная передача — конические шестерни; 

уса — трехдвер- размер шин — 7,50—20 діоймов; длина 6170 мм; ширина.-^, 

лЬной наружной 2360 мм; высота — 2625 мм; база — 3300 мм; колея колеС; 

спускалась также передних — 1589 мм, задних—- 1650 мм; масса .в снаряженном 

Г с откидными состоянии — 3750 кг; наибольшая скорость — 70 км/ч. 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. , 


16. РАФ— 251 


Машину выпуская рижский авторемонтный завод № 2 (ныне 
РАФ} на шасси ГАЗ— 51 с удлиненной спереди и сзади 
рамой. Кузов — деревянно-металлический вагонного типа с 
одной боковой дверью. 

РАФ, подобно авторемонтным заводам в Борисове, Каунасе, 
Тарту. Тосно и ряде других городов, в 50-е годы наладил 
мелкосерийное производство автобусов на шаСси ГАЗ — 51. 


Годы выпуска, — 1955-Г-1958; число мест: для сидения — 
22, общее — 29; Колесная формула — 4X2; двигател>: тип — “ 
четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 6, 

рабочий объем — 3485 см ". мощность — 70 л. с./51 кВт при 
2800 об/мин; число передач — 4; главная передача — кониче- 
ские шестерни; размер шин — 7,50— 20 ДК»йМов; длина — 
6696 мм; ширина — 2650 мм; высота — ^ 7200 мм; база — 3300 мм; 
колея колес: передних — ^ 1589 мм, задних —* 1650 мм; лласса 
в .снаряженном состоянии — 4040 кт; наибольшая скорость — 
70’ -Км/ч. 












